QUADRO DE ACAO NACIONAL

para a cria¢ao de uma infraestrutura para combustiveis alternativos

(ANEXO a que se refere o n.2 1 da RCM n.2 88/2017, de 26 de junho)

ENQUADRAMENTO

Energia e combustiveis alternativos para os transportes

Portugal tem vindo a implementar, ao longo dos ultimos anos, uma politica energética
baseada na melhoria da eficiéncia energética e na promog¢do das energias provenientes de
fontes renovaveis, como ferramenta para fazer face as alteracbes climdticas, reduzir a
dependéncia energética externa e contribuir para a seguranca do abastecimento.

As fontes enddgenas de energia renovavel tém desempenhado um papel preponderante na
promoc¢do de uma matriz energética equilibrada, registando-se ainda o seu contributo para a
reducdo do risco da variagdo do preco de algumas commodities e respetivas implicagdes para a
fatura energética.

De salientar ainda o contributo deste setor da energia para a economia nacional, na criagdo de
toda uma nova fileira industrial e empresarial geradora de emprego, promotora do
desenvolvimento regional, dinamizadora das exporta¢cdes de bens e servigos, impulsionadora
de inovacdo e investigacdo cientifica, capaz de captar investimento internacional e de
estimular a internacionalizacdao das empresas nacionais.


https://dre.pt/application/file/a/107567218

Com a publicacdo da Resolugdo do Conselho de Ministros n2 20/2013, de 10 de abiril,
procedeu-se a revisdao da estratégia nacional para as energias renovaveis e eficiéncia
energética, através da aprovacao do Plano Nacional de A¢do para a Eficiéncia Energética para o
periodo 2013-2016 (PNAEE 2016) e do Plano Nacional de Ac¢do para as Energias Renovaveis
para o periodo 2013-2020 (PNAER 2020). Esta revisdo conjunta permitiu alinhar os objetivos
destes dois planos e consequentemente ajustar a oferta a procura de energia, tendo em
consideracdo os consumos de energia primaria e a contribuicdo do setor energético para a
reducdo das emissdes de gases com efeito de estufa.

A implementacdo destes planos estratégicos na drea da energia tem como objetivo assegurar
o cumprimento de compromissos assumidos por Portugal a nivel nacional e a nivel da UE, em
particular no dambito da Diretiva n.2 2009/28/CE relativa a promocdo de fontes de energia
renovavel e da Diretiva n.2 2012/27/UE relativa a eficiéncia energética, nomeadamente:

v' Assegurar o cumprimento dos compromissos assumidos a nivel da UE no que
respeita a promocgdo de energias renovaveis, isto é, o cumprimento do objetivo de
incorporacdo de 31% de energia proveniente de fontes renovdveis no consumo
final bruto de energia e uma quota de 10% proveniente de fontes renovdveis
consumida por todos os modos de transporte no consumo final de energia
utilizada no setor dos transportes, em 2020;

v Contribuir para o cumprimento do objetivo de redugdo de 25% do consumo global
de energia primdria, bem como do objetivo especifico de 30% para Administragdo
Publica, no horizonte de 2020;

v" Reduzir a dependéncia energética do pais e garantir a seguranca do
abastecimento, através da promogdo de um mix energético equilibrado;

v" Reduzir as emissBes de gases com efeito de estufa.

No que respeita a meta global de incorporacdo de energia de fontes renovaveis ho consumo
final bruto de energia, Portugal tem a 52 meta mais ambiciosa do conjunto de paises da UE-28,
sendo que este objetivo compreende os setores de producdo de eletricidade, aquecimento e
arrefecimento e transportes.

A Diretiva 2009/28/CE veio ainda definir um objetivo especifico, comum a todos os Estados
Membros, de incorpora¢do de 10% de energia de origem renovavel nos transportes, sendo
expectavel que o contributo dos biocombustiveis para o cumprimento desta meta seja
significativo face a presente realidade tecnoldgica.



Portugal tem vindo assim a demonstrar resultados positivos no ambito das energias
renovaveis, o que tem permitido, por um lado, reduzir a dependéncia energética do exterior e
por outro, contribuir para a reducdo das emissdes de Gases com Efeito de Estufa (GEE).

O petréleo e produtos petroliferos continuam a ser a principal fonte de energia primaria,
representando 42,8% do consumo final de energia primaria em 2015. Ainda neste ano, o
consumo de renovaveis representou cerca de 22,2%, em termos reais, e do gds natural
aproximadamente 18,6%. Nao obstante, no geral, desde 2005 que se tem vindo a verificar uma
reducdo do consumo de petréleo como fonte de energia primaria, enquanto o contributo das
renovaveis tem vindo a aumentar ao longo dos ultimos anos.
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Figura 1 - Evolugdo do Consumo Total de Energia Primdria (Ktep). Fonte DGEG.
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No que se refere ao consumo de energia final, tem-se vindo a observar nos Ultimos anos uma
clara tendéncia de reduc¢do do consumo, acompanhada de uma diminuicdo do consumo de
produtos petroliferos.
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Figura 2 - Consumo de Energia Final (ktep). Fonte: DGEG.

Em 2015, a taxa global de incorporagdo de fontes de energia renovavel no consumo final bruto
de energia situou-se nos 28,0%, tendo Portugal alcangado ja cerca de 90% da meta para 2020.

Por conseguinte, a dependéncia energética tem-se vindo a reduzir paulatinamente (as
variagcBes que se tém registado estdo essencialmente associadas ao regime hidrico anual),
situando-se em 78,3%, em 2015, o que representou uma redugao de 10,5 p.p. face a 2005, ano
em que se verificou uma dependéncia energética de cerca de 88,8%. No entanto, devido ao
periodo de seca ocorrido em 2015, registou-se um aumento da dependéncia energética em 5,9
p.p face a 2014.
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Figura 3 - Evolugdo da dependéncia energética. Fonte: DGEG

No que se refere as emissdes de GEE, em 2014, as emissOes totais em Portugal situaram-se na
ordem das 64,5 Mton CO,eq (Corresponde ao valor das emissdes totais sem contabilizar o
setor do uso do solo, alteragées do uso do solo e florestas, LULUCF), representando um
aumento de 6,4% face a 1990, mas um decréscimo de aproximadamente 0,6% relativamente a
2013. Desde 2005, ano em que as emissdes de GEE representaram quase 90 Mton de CO,eq,
gue se assiste a uma reducao gradual do seu valor, tendo as emissdes associadas ao setor
energético sido aproximadamente de 44,0 Mton CO,eq, o que representa uma reducdo de
31,6% do valor das emissdes do setor desde 2005.

Os transportes continuam a ser o principal setor consumidor de energia, representando, em
2015, cerca de 36,5 % do consumo de energia final, sendo o transporte rodoviario o
responsavel pela quase totalidade das emissGes associadas ao setor.
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Figura 4 - Consumo final de energia em 2015, por setor de atividade. Fonte DGEG.

A principal fonte energética consumida neste setor assenta maioritariamente no petréleo,
sendo os transportes responsaveis por absorver cerca de 74% do consumo final de produtos
petroliferos, principalmente sob a forma de gasdleo e gasolinas.
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Figura 5- Consumo final de energia em 2015 no setor dos transportes, por tipo de combustivel.
Fonte: DGEG.
Nesse ano, o consumo de gaséleo neste setor foi de 4.187 ktep, representando 86% de

consumo total deste produto petrolifero, e o consumo de gasolina aproximadamente 1.136
ktep.

O setor da energia, incluindo transportes, continua a ser o principal setor responsavel pelas
emissOes de GEE, representando 68% das emissdes nacionais em 2014.
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Figura 6- Emissdes setoriais de GEE em 2014. Fonte: APA/Produgéo propria.

Os transportes sao a principal fonte de emissdes de GEE, responsdveis por cerca de 24% do
total das emissGes em 2014, sendo, uma vez mais, o transporte rodovidrio o principal
responsavel pelas emissdes associadas a este setor.

O Programa Nacional para as Alteragbes Climaticas 2020/2030 (PNAC 2020/2030), aprovado
pela Resolucdo de Conselho de Conselho de Ministros n.256/2015, é um instrumento
estratégico para a mitigagdo das alteragdes climaticas, que visa promover a descarbonizagdo e
assegurar uma trajetodria sustentavel de reducdo das emissGes nacionais de GEE.

Para esse efeito, o PNAC 2020/2030 estabelece assim metas de reducdo das emissdes para
varios setores, inclusive para o setor dos transportes: -24 % em 2020 e -26 % em 2030, em
relagao a 2005.

Para avaliar o progresso na implementacao das politicas e medidas deste programa foi criado,
pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 45/2016, o Sistema Nacional de Politicas e
Medidas (SPeM).



Face ao significativo consumo de energia associado aos transportes, aproximadamente 5.608
ktep em 2015, maioritariamente em combustiveis derivados de petr6leo, e sendo esta uma
area transversal e sensivel com impacto em quase todos os restantes setores de atividade,
foram definidos, no PNAER e PNAEE, um conjunto de politicas e medidas com o objetivo de
promover a utilizacdo de energia proveniente de fontes renovaveis e a reducdao dos consumos
neste setor, fomentando assim a transicdo para uma politica de mais baixa intensidade
carbdnica.

Os transportes afiguram-se assim como sendo um setor prioritério para a definicdo de politicas
e medidas que visem promover a descarbonizacdo, apresentando um enorme potencial para
melhoria nas vertentes de diversificacdo e da eficiéncia energéticas.

A Comissdo Europeia, que ja tinha proposto e feito aprovar uma meta de 10 % para a quota de
fontes de energia renovaveis no consumo final bruto de energia no setor dos transportes, com
a Diretiva 2009/28/CE, publicou, em 28 de marco de 2011, o Livro Branco da Comissdo
intitulado «Roteiro do espago Unico europeu dos transportes - Rumo a um sistema de
transportes competitivo e econdmico em recursos», onde apela a uma diminuicdo da
dependéncia dos transportes em relacdo ao petrdleo e propde como meta uma reducao de 60
%, em relagao aos niveis de 1990, das emissdes de gases com efeito de estufa com origem nos
transportes, até 2050. Nesse mesmo documento, a Comissdo propde a ado¢do de um vasto
leque de iniciativas, nomeadamente o desenvolvimento de uma estratégia sustentavel de
combustiveis alternativos e da infraestrutura apropriada.

Dois anos mais tarde, em 2013, com base na consulta as partes interessadas e aos peritos
nacionais, bem como nos conhecimentos especializados que contribuiram para a elaboragdo
da Comunicacdao da Comissao de 24 de janeiro de 2013, intitulada «Energia limpa para os
transportes: uma estratégia europeia para os combustiveis alternativos», a eletricidade, o
hidrogénio, os biocombustiveis, o gas natural e o gas de petrdleo liquefeito (GPL) foram
considerados como sendo atualmente os principais combustiveis alternativos com potencial
para substituir o petréleo a longo prazo.

E neste &mbito que, um ano depois, surge a Diretiva 2014/94/EU, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 22 de outubro de 2014, relativa a criagdo de uma infraestrutura para
combustiveis alternativos, estabelecendo um quadro comum de medidas apliciveis a
promo¢do e criacdo de uma infraestrutura para combustiveis alternativos na UE, com o
objetivo de minimizar a dependéncia em relagdo ao petréleo e de atenuar o impacto dos
transportes no ambiente.



Para esse efeito, esta diretiva define requisitos minimos para a implantacdo da infraestrutura
de combustiveis alternativos, incluindo, designadamente, pontos de carregamento de veiculos
elétricos e postos de abastecimento de gas natural (GNC e GNL) e de hidrogénio, a definir
através da obrigatoriedade de aprovacdo de quadros de acdo nacionais pelos Estados
Membros, bem como especificagcdes técnicas comuns para esses pontos de carregamento e de
abastecimento, e requisitos de informacao para os utilizadores.

Assim, o presente Quadro de Acdo Nacional contempla uma avaliagdo da situagdo atual e do
desenvolvimento futuro do mercado de combustiveis alternativos no setor dos transportes em
Portugal e do desenvolvimento da respetiva infraestrutura, tendo em conta, se for caso disso,
a continuidade transfronteirica, devendo ser definidos objetivos e metas nacionais para a
criacdo dessa infraestrutura, especificamente no dominio da mobilidade elétrica e do gas
natural, bem como as medidas necessarias para assegurar o seu cumprimento.
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PARTE A - SITUACAO ATUAL E PERSPETIVAS

11



1. ELETRICIDADE

O sistema eletroprodutor nacional caracteriza-se pela sua forte aposta em tecnologias
renovaveis, que, em 2015, representavam cerca de 60,9% da capacidade total instalada para
producdo de eletricidade, com poténcia instalada de 12.293 MW de diferentes tecnologias
Renovaveis (Hidrica, Edlica, Biomassa, Solar, Geotermia e Ondas). A restante capacidade
instalada observada, 7.908 MW, recorre a tecnologias fosseis (Carvao, Petrdleo e Gas Natural).
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Figura 7 -Poténcia instalada nas centrais produtoras de energia elétrica em 2015, por
tecnologia (MW). Fonte: DGEG.

Nas tecnologias com recurso a fontes de energia renovaveis, destacam-se as fontes Hidrica e
Edlica, que representam, respetivamente, cerca de 49% e 41% do total da capacidade
renovavel, e que em conjunto representaram 55% da capacidade total instalada em Portugal.

Através de uma aposta na complementaridade entre as energias hidrica e edlica, com a
instalacdo de capacidade hidrica reversivel, Portugal tem vindo a conseguir integrar
percentagens significativas de eletricidade proveniente de fontes renovaveis de natureza
intermitente no sistema eletroprodutor.
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Em 2015, a producdo total bruta de eletricidade foi 52.421 GWh, sendo que, desta producdo,
48,7% tinha origem em fontes renovaveis, com impacto positivo e relevante na redugdo do
saldo importador de eletricidade.
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Figura 8 - Evolugdo da produgdo bruta de Energia Elétrica (GWh). Fonte: DGEG.

Nas tecnologias baseadas em fontes fdsseis, o gas natural representa cerca de 63% do total da
capacidade féssil e cerca de 25% da capacidade total instalada em Portugal. Apesar do seu
peso no setor eletroprodutor, a producdo de eletricidade com recurso a esta fonte de energia
tem vindo a decrescer significativamente ao longo dos ultimos anos. Note-se que, no caso do
consumo para producdo de eletricidade, se verificou uma TCMA de -18,7% no periodo 2005-
2014, resultante do aumento continuo da produgdo renovavel e de uma maior utilizagdo das
centrais térmicas a carvdo (dada a atratividade do preco deste combustivel), com maior
incidéncia nos ultimos anos. No entanto, em 2015, devido a uma diminuicdo da energia
produzida a partir da hidrica, o consumo de gds natural para producao de eletricidade triplicou
face ao ano anterior, tendo a TCMA subido assim para -6,7% no periodo 2005-2015.
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Por outro lado, com o encerramento de algumas centrais térmicas em Portugal Continental,
como a Central do Carregado, bem como conversdo dos sistemas de Cogeracdo para Gas
Natural, a componente do mix associada ao Petréleo tem vindo a diminuir, sendo que
presentemente apenas permanecem centrais térmicas com recurso a petréleo nas Regides
Auténomas e alguma capacidade em cogeragao.

Relativamente ao consumo de eletricidade, o valor registado foi de 46.856 GWh (3.940 ktep),
sendo o setor da indUstria (37%) o principal responsdavel pelo consumo de eletricidade, seguido
dos setores dos Servigos (34%) e do Doméstico (26%). Os transportes praticamente ndo tém
expressao no consumo desta fonte de energia secundaria.
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Figura 9 -Consumo final de energia elétrica em 2015, por setor de atividade. Fonte: DGEG.

No que se refere ao regime remuneratério, até 2012, a produgdo de eletricidade proveniente
de fontes renovaveis beneficiava de um regime de producado especial com tarifas feed-in (FIT),
criado pelo Decreto-Lei n.2 312/2001, de 10 de dezembro. Os produtores eram entdo
remunerados com base numa férmula estabelecida por meio de legislacdo especifica (Decreto-
Lei n.2 189/88, de 27 de maio, e atualizado pelo Decreto-Lei n.2 225/2007, de 31 de maio),
sendo as FIT atualizadas em intervalos adequados, a fim de refletir a evolugdo dos custos de
investimento e operacionais de cada tecnologia, bem como a inflagdo e os precos da energia.
O acesso a este mecanismo de apoio estava sujeito a um limite, que era determinado pela
capacidade técnica das redes de transmissdo e distribuicdo de eletricidade para absorver nova
capacidade. No entanto, uma vez concedido o acesso a rede, ndo havia limite para a producédo

14



gue poderia beneficiar da FIT, embora estivesse limitada a um valor global de energia ou a um
numero especifico de anos (em geral 15 anos), o que fosse atingido primeiro. Depois disso, as
instalacGes entravam em regime de mercado.

Mais recentemente, com a publicacdo de um novo quadro regulamentar para o setor da
eletricidade (Decreto-Lei n.2 215-A/2012 e Decreto-Lei n? 215-B/2012, de 8 de outubro),
qgualquer produtor de eletricidade a partir de fontes renovaveis passou a poder vendé-la
imediata e diretamente no mercado.

A atividade de producdo descentralizada de energia elétrica a partir de recursos renovaveis,
designadamente a microproducdo (Decreto-Lei n.2 363/2007, de 2 novembro, alterado pelo
Decreto-Lei n.2 118-A/2010, de 8 de outubro e pelo Decreto-Lei n.2 25/2013, de 13 de marco)
e a miniproducdo (Decreto-Lei n.2 34/2011, de 8 de marco, revisto pelo Decreto-Lei n.2
25/2013, de 19 de fevereiro), pressupunha, até 2015, a existéncia de uma instalacdo de
utilizacdo de energia elétrica com consumo efetivo e um contrato de fornecimento de
eletricidade celebrado com um comercializador, sendo a energia produzida entregue na
totalidade a Rede Elétrica de Servico Publico (RESP) e remunerada através do regime geral ou
do regime bonificado. Estes regimes tiveram um crescimento médio de 22,9 MW/ano desde
2008, atingindo os 171 MW em 2015. A energia originada neste regime de producgdo
descentralizada recorre maioritariamente a tecnologia fotovoltaica ( >99% ).

Procurando encontrar novas solu¢Ges de produgao de energia descentralizada e de inovagdo
tecnoldgica, foi publicado o Decreto-Lei n.2 153/2014, de 20 de outubro, que veio adaptar a
figura de produtor-consumidor de energia elétrica (ou do produtor em autoconsumo),
permitindo a existéncia de ligacdo a rede publica de distribuicdo de energia elétrica, na
perspetiva de autoconsumo, de fornecimento a terceiros e de entrega de excedentes de
producdo a rede.

A Portaria n.2 14/2015, de 23 de janeiro, alterada pela Portaria n.2 60-E/2015, de 2 de marco,
veio definir o procedimento para apresentacdao de mera comunicagao prévia de exploragao das
unidades de produc¢do para autoconsumo, bem como para obten¢do de um titulo de controlo
prévio no ambito da produgdo para autoconsumo ou da pequena producdo para inje¢do total
da energia elétrica produzida na rede elétrica de servigo publico. Até ao final de 2015 foram
registados 25 MW de autoconsumo, dos quais cerca de 36% sem introdug¢ao do excedente de
producdo na rede.
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A tarifa de referéncia aplicavel a energia elétrica produzida através de unidades de pequena
producdo, bem como as percentagens a aplicar a tarifa de referéncia, consoante a energia
primaria utilizada por aquelas unidades, encontra-se estabelecida na Portaria n.2 15/2015, de
23 de janeiro. A tarifa de referéncia aplicada em 2015 foi de 95 €/MWh e as percentagens
associadas sdo: Solar - 100%; Biomassa - 90%; Biogas - 90%; Edlica - 70 %; e Hidrica - 60%.

No ambito da cogeracdo, o Decreto-Lei n.2 68-A/2015, de 30 de abril, veio reforcar a
manutenc¢do da cogeracdo renovavel e de elevada eficiéncia, com a aplicacdo de regimes
remuneratdrios mais sustentaveis, sendo contemplada uma modalidade que permite a injecdo
total ou parcial da energia produzida na rede elétrica de servico publico e outra que possibilita
o autoconsumo da referida energia. Para instalagGes de cogeracdo renovavel, o valor da tarifa
de referéncia atual é de: i) P < 2MW: € 82,90/MWh e ii) 2MW < P £ 100 MW: € 67,26/MWh.

Mais recentemente foi publicada a Portaria n.2 173/2016, de 21 de junho, que veio
estabelecer os termos e condicGes para a atribuicdo de poténcia de injecdo de energia elétrica
em determinado ponto da RESP aplicdveis no ambito da modalidade especial do regime de
remuneracdo da producdo em cogeracao titulado por licenga. Este diploma define, ainda, os
termos da compra pelo Comercializador de Ultimo Recurso da energia elétrica produzida em
cogeragao ndo consumida na unidade de utilizagdo associada, no ambito da aplicagdo da
submodalidade A da modalidade geral do regime remuneratdrio.

1.1 TRANSPORTE RODOVIARIO

1.1.1 Programa para a Mobilidade Elétrica em Portugal

No ambito da execucdo do primeiro PNAEE, aprovado pela Resolugdo de Conselho de
Ministros n.2 80/2008, de 20 de maio, com o objetivo de posicionar o Pais como pioneiro na
adogdo de novos modelos de mobilidade ambientalmente sustentaveis e capazes de explorar a
relacdo com a rede elétrica, maximizando as vantagens da energia proveniente de fontes
renovaveis, foi criado o Programa para a Mobilidade Elétrica em Portugal através da Resolugdo
de Conselho de Ministros n.2 20/2009, de 20 de fevereiro.

As metas, objetivos e plano de trabalho deste programa foram objeto de aprovacdo pela
Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 81/2009, de 7 de setembro, que contemplava medidas
destinadas a incentivar o Programa para a Mobilidade Elétrica na fase piloto e a promover a
massificacdo do uso do veiculo elétrico, incluindo a criacdo de um subsidio de € 5.000, a
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aquisicdo, por particulares, de veiculos automéveis elétricos, que, com o abate de um veiculo
automoével de combustdo interna, poderia atingir os 6.500€.

Assim, visando “criar condi¢bées para a massificagdo do veiculo elétrico, garantindo uma
infraestrutura adequada a evolugdo do parque de veiculos elétricos e o desenvolvimento de um
modelo de servico que permita a qualquer cidaddo ou organiza¢do o acesso a toda e qualquer
solu¢do de mobilidade elétrica fornecida por qualquer construtor de veiculos elétricos”, foi
delineada uma estratégia que assumiu trés vertentes:

— A criacdo de uma infraestrutura piloto de pontos de carregamento de acesso
publico, de ambito nacional através de pontos de carregamento de alta poténcia
(pontos de carregamento rapido) nas principais vias nacionais, e de ambito local
(com a realizacdo de um protocolo com 25 municipios),

— A promogdo do Veiculo Elétrico, através da definicdo de incentivos financeiros e,
fiscais e outros beneficios associados a facilidade de circulagdo e estacionamento
(estacionamento gratuito, etc.),

— A aposta no desenvolvimento tecnolégico e de investigacdo no ambito da criacdo de
condicBes para um projeto-piloto de mobilidade elétrica, incluindo as vertentes do
veiculo elétrico e baterias.

Este programa veio ao encontro dos objetivos nacionais em matéria energia e clima, tendo
sido desenvolvido e adotado um modelo de mobilidade elétrica que apostava na
interoperabilidade e centralizacdo de servicos na perspetiva de colocar o utilizador em
primeiro lugar. Portugal tornou-se, por conseguinte, o primeiro pais a garantir a possibilidade
de qualquer utilizador de veiculos elétricos carregar o seu veiculo em qualquer ponto de
carregamento de acesso publico operado por qualquer operador de pontos de carregamento.

Resumindo, o modelo adotado para a mobilidade elétrica em Portugal - MOBI.E, consistiu num
sistema de carregamento a escala nacional, acessivel a qualquer utilizador, com garantia de
interoperabilidade técnica (possibilidade de carregar qualquer tipo de veiculo automovel) e
interoperabilidade de servico (acesso a qualquer ponto de carregamento através de um
mesmo registo ou contrato e mecanismo de autentica¢do e acesso), de forma concorrencial e
aberta, com reduzidas barreiras a entrada no sistema.

O Decreto-Lei n.2 39/2010, de 26 de abril, veio regular a organizacdo, o acesso e o exercicio
das atividades de mobilidade elétrica e proceder ao estabelecimento de uma rede piloto da
mobilidade elétrica com 1350 pontos de carregamento instalados em 25 municipios,
permitindo a universalidade de acesso bem como a monitorizacdo da rede e seus consumos.
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No entanto, face ao reduzido numero de veiculos elétricos introduzidos no mercado, com a
correspondente utilizacdo da infraestrutura a situar-se aquém do inicialmente previsto nas
metas do Governo, foi elencada, através do Despacho N2. 9220/2013, publicado a 15 de julho,
a necessidade de executar uma analise critica a iniciativa MOBI. E.

Neste contexto, foi determinada a prorrogacdo da fase piloto, com a consequente revisao do
referido programa, que implicou a realizacdo de diversos estudos e a intervengdo de um
numero significativo de agentes por forma a procurar identificar os constrangimentos que
impossibilitaram o desenvolvimento integral da mobilidade elétrica.

Ja em 2014 foi publicado o Decreto-Lei n.2 90/2014, de 11 de junho, que veio reequacionar o
modelo de mobilidade elétrica adotado, com a finalidade de “tornar mais sustentdveis os
investimentos jd realizados, de acordo com a evolugdo da procura e beneficio econdmico
associado, bem como incentivar uma integragcdo mais efetiva deste programa com os sistemas
de energia e mobilidade, numa perspetiva global para a mobilidade inteligente”.

Ainda neste ambito e com base em dados compilados durante a fase piloto, foi realizada uma
nova atualizagdo aos estudos de localizagdo dos pontos de carregamento de poténcia normal e
de alta poténcia (pontos de carregamento normal e rapido), que tinham sido submetidos em
dezembro de 2014, com o objetivo de atualizar algumas das recomendac¢des propostas no que
respeita a rede de carregamento que se pretende concluir ainda dentro do contexto da rede
piloto MOBI.E.

Como resultado, a atual rede nacional, que consiste numa infraestrutura de carregamento
totalmente interoperavel, ird contar, numa 12 fase da rede piloto, com um total de 1200
pontos de carregamento de poténcia normal (pontos de carregamento normal) e 50 postos de
carregamento de alta poténcia (pontos de carregamento rdpido), dos quais, em 2015, se
encontravam instalados 1.076 pontos de carregamento de poténcia normal e 1 ponto de
carregamento de alta poténcia. Com a conclusdo desta fase da rede piloto, incluindo a
relocalizagdo prevista de alguns pontos de carregamento, serdo abrangidos cerca 8,5 milhdes
de cidadaos, distribuidos por 132 municipios.

Assim, reunindo as alteragdes que tém vindo a ocorrer nos ultimos anos, com o objetivo de
dinamizar a mobilidade elétrica em Portugal e de densificar as medidas a implantar para
superar os constrangimentos identificados, foi elaborado o Plano de A¢do para a Mobilidade
Elétrica, aprovado pelo Despacho n.2 8809/2015, de 10 de agosto.
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Mais recentemente, foram publicadas varias portarias previstas no Decreto-Lei n.2 39/2010, de

26 de abril, alterado pelo Decreto-Lei n.2 170/2012, de 1 de agosto e pelo Decreto-Lei n.2

90/2014, de 11 de junho, que visam operacionalizar este diploma, nomeadamente:

Portaria n.2 240/2015, de 12 de agosto, que veio fixar o valor das taxas devidas pela
apreciacdo do pedido, e efetivacao, do registo de comercializacdo de eletricidade para
a mobilidade elétrica, pela emissdo da licenca de operacdo de pontos de carregamento
e pela realizacdo das inspecGes periddicas;

Portaria n.2 241/2015, de 12 de agosto, relativa aos requisitos técnicos a que fica
sujeita a atribuicdo de licenca para o exercicio da atividade de operacdo de pontos de
carregamento da rede de mobilidade elétrica, assim como algumas regras
procedimentais aplicaveis a instrucdo do respetivo requerimento;

Portaria n.2 220/2016, de 10 de agosto, relativa as poténcias minimas e as regras
técnicas a que devem satisfazer as instala¢des de carregamento de veiculos elétricos
em edificios e outras operagées urbanisticas;

Portaria n.2 221/2010, de 10 de agosto, com as regras, em matéria técnica e de
seguranca, aplicaveis a instalagdo e ao funcionamento dos pontos de carregamento de
baterias de veiculos elétricos;

Portaria n.2 222/2016, de 11 de agosto, que veio estabelecer os termos aplicaveis as
licencas de utilizagdo privativa do dominio publico, para a instalacdo de pontos de
carregamento de baterias de veiculos elétricos em local publico de acesso publico no
dominio publico.

Portaria n.2 231/2016, de 29 de agosto, que veio definir a cobertura, as condi¢cdes e o
capital minimo do seguro obrigatério de responsabilidade civil por danos causados no
exercicio das atividades de comercializa¢do de eletricidade para a mobilidade elétrica
e de operagao de pontos de carregamento para a mobilidade elétrica.

Por fim, comegando o mercado de veiculos ligeiros elétricos a mostrar uma dinamica crescente

e sustentada e o veiculo elétrico a tornar-se uma opg¢ao cada vez mais competitiva e racional,

com o objetivo de melhorar a infraestrutura para o carregamento destes veiculos, foi

publicada a Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 49/2016, de 1 de setembro. Este diploma

veio assim aprovar a conclusao da 12 fase da Rede Piloto MOBI.E e langar a 22 fase da Rede

Piloto, de modo a cobrir os municipios ndo servidos na 12 fase, alargando a Rede Piloto a um

numero total de 1.604 pontos de carregamento de poténcia normal (pontos de carregamento

normal) e 50 postos de carregamento de alta poténcia (pontos de carregamento rdpido),

designada Rede+ MOBI.E. A aquisicao, instalacdao e ligacdo dos carregadores da 22 fase, a
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executar pela sociedade MOBI.E, até final de 2018, sera financiada pelo POSEUR 2020, sendo a
comparticipacdo nacional assegurada pelo Fundo Portugués de Carbono, agora integrado no
Fundo Ambiental.

1.1.2 Infraestrutura de carregamento

Rede de pontos de carregamento de poténcia normal (pontos de carregamento
normal)

No final de 2015, os pontos de carregamento de poténcia normal (pontos de carregamento
normal) da rede piloto MOBI.E encontravam-se distribuidos por 28 municipios: Lisboa, Loures,
Cascais, Almada, Braga, Leiria, Viana do Castelo, Guimardes, Torres Vedras, Santarém, Setubal,
Porto, Vila Nova de Gaia, Sintra, Castelo Branco, Guarda, Evora, Beja, Faro, Coimbra, Aveiro,
Portalegre, Vila Real, Viseu, Braganca, Anadia, Felgueiras e Oliveira de Frades.

A este numero acresciam 178 pontos de carregamento de poténcia normal, ligados a rede
MOBI.E, mas que ndo fazem parte da rede piloto, 53 localizados em espaco publico e 125 em
locais privados, de acesso publico.

No que se refere a rede de pontos de carregamento de poténcia normal (postos de
carregamento normal), de acordo com o Plano de Ag¢do para a Mobilidade Elétrica, ainda se
encontram por instalar, nesta 12 fase da Rede Piloto, 124 pontos de carregamento em 62
novas localizagdes, 22 dos quais no municipio do Porto e os restantes em 51 novos municipios.

A atribuicdo dos pontos de carregamento obedeceu a um conjunto de prioridades:

Numa primeira etapa, deveriam ser contemplados novos pontos de carregamento em
municipios estratégicos, além dos ja contemplados, minimizando assim ainda mais as
distancias entre pontos.

Para além dos municipios inicialmente aderentes a Rede Portuguesa de Cidades Inteligentes
(RENER) e por conseguinte ao projeto piloto MOBI.E, um conjunto adicional de municipios
manifestou também interesse em aderir, tendo para esse efeito elaborado e submetido para
aprovacdo os respetivos Planos Municipais de Mobilidade Elétrica (PMME). Como tal, foi
equacionada a atribuicdo de um total de 20 pontos de carregamento a esses municipios:
Abrantes, Alvaidzere, Chaves, Elvas, Estremoz, Seixal, Trofa, Valenca, Vendas Novas, e Vila
Nova da Barquinha.

20



Deveriam ser ainda contemplados com novos pontos de carregamento os municipios que
aderiram mais recentemente a RENER, como, por exemplo, os municipios de Albufeira, Baido,
Maia, Portimao ou Tavira.

E ainda prevista a atribuicdo de pontos de carregamento a autarquias, como Oeiras e Palmela,
gue, apesar de ndo possuirem os seus planos PMME aprovados, demonstraram interesse na
mobilidade elétrica.

Com a publicacdo da Resolugdo de conselho de Ministros n2 49/2016, foi lancada uma 22 fase
da Rede Piloto MOBI.E, que contempla a instalagdo de mais 404 pontos de carregamento de
poténcia normal (pontos de carregamento normal) em Municipios ndo abrangidos na 12 fase.
A implementacdo desta 22 fase da rede piloto ird permitir assegurar que todos os Municipios
terdo acesso a uma infraestrutura com no minimo 2 pontos de carregamento, alargando a
rede MOBI.E a todo o territdrio nacional.

Rede de pontos de carregamento de alta poténcia (pontos de carregamento rapido)

No que se refere aos pontos de carregamento de alta poténcia (pontos de carregamento
rapido), existem atualmente instalados 21 pontos de carregamento em 11 localiza¢Ges, 1 dos
quais pertencente a Fase Piloto da rede MOBI.E, que contempla a instalagdo de 50 postos de
carregamento de alta poténcia.

Tabela 1- Localizagdo dos pontos de alta poténcia jd instalados.

L - A Numero de
Municipio Via/Tipo de Localizagdo Operador Postos

Azambuja Area de Servigo Al Galp 2
Calheta (Madeira) Urbano EEM 1
Oeiras Area de Servigo A5 Galp 1
Lisboa Urbano Prio E. 1
Pombal Area de Servigo Al Galp 2
Porto Posto de Combustivel Prio.E 1
Porto Moniz (Madeira) Urbano EEM 1
Vila Nova de Gaia Posto de Combustivel (1). Urbano (1) | EDP MOP (1). Prio.E (1) 2

Total 11

Por outro lado, existem ainda alguns pontos de carregamento de alta poténcia (pontos de
carregamento rapido) de acesso limitado, instalados em localiza¢Ges privadas, sobretudo pelos
fabricantes de automdveis, como a Nissan, a Renault e a Volkswagen.
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Algumas entidades, como é o caso da EDP, na central de Sines, ou da Camara Municipal de
Lisboa, instalaram igualmente postos de carregamento nas suas instalagdes.

No contexto do projeto MOBI2Grid, conjuntamente com os municipios de Viana do Castelo e
Valenca, procurou-se definir uma localizacdo estratégica para os novos postos, tendo em
atencdo as necessidades associadas ao corredor transfronteirico Porto-Vigo. Assim, da Fase
piloto encontram-se ainda por instalar 49 postos de carregamento de alta poténcia (pontos de
carregamento rapido), dos quais 46 ja tém localizacdo definida, 12 em cidade e 34 em
autoestradas.

Tabela 2 -Localizagdo prevista dos pontos de alta poténcia a instalar.

. S . Numero de
Municipio Via/Tipo de Localizacdo Postos
Abrantes A23 2
Alcdacer do Sal A2 2
Alcochete Al12 2
Aljustrel A2 2
Aveiro Cidade 1
Barcelos All 2
Braga Cidade 1
Cascais Cidade 1
Celorico da Beira A25 2
Coimbra Cidade 1
Estarreja Al 2
Estremoz A6 2
Evora Cidade 1
Fundado A23 2
Lagos A22 2
Lisboa Cidade 1
Loulé A22 2
Loures Cidade 1
Matosinhos Cidade 1
Mealhada Al 2
Palmela A2 2
Porto Cidade 1
Santarém Al 2
Torres Vedra A8 2
Trofa A3 2
Valenga Cidade 1
Viana do Castelo Cidade 1
Vila Nova de Famalicdo A7 2
Vila Real Cidade 1
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A selecdo das localizagOes teve em conta os seguintes critérios: (i) Conexdo interurbana rede-
piloto; (ii) Rede interurbana de conveniéncia; (iii) Rede de pontos de gestdo de mobilidade; e
(iv) Rede Transfronteirica.

As localizagdes propostas tiveram ainda em atengao algumas condicionantes. Por exemplo, no
caso das autoestradas, foram privilegiadas op¢Ges que envolvam dreas de servico.

Carregamento privado

Para além da aprovagao do Plano de Agdo para a Mobilidade Elétrica, verificou-se, ainda em
2015, diversas atualizagGes legislativas no ambito da mobilidade elétrica, incluindo a
aprovacdo de um novo quadro legal que possibilita a admissdo a rede MOBI.E de pontos de
carregamento localizados em espacos privados de acesso publico, como, por exemplo, pontos
localizados em estabelecimentos comerciais.

Assim, com possibilidade de diferenciagcdo de energia associada ao carregamento de veiculos
elétricos em espacos privados de acesso publico, por integracdo desta infraestrutura com a
MOBI.E e, através desta, com a gestao da rede elétrica, Portugal é um dos paises pioneiros a
contar com regras especificas nesta matéria, antecipando o cumprimento dos objetivos da
Diretiva 2014/94/UE.

No final de 2015, encontravam-se ligados a rede MOBI.E, 149 pontos de carregamento em
espaco privado de acesso publico, sendo 131 de poténcia normal e 18 de alta poténcia, de
entre um total de 1.275 pontos de carregamento, dos quais 1.254 pontos de carregamento de
poténcia normal e 21 pontos de alta poténcia.

Tabela 3 - Numero de pontos de carregamento instalados no final de 2015. Fonte: MOBI.E.

Ambito da . Portugal
~ Tipo de Ponto o .
Instalagdao Espago Publico Espaco Privado
. Poténcia Normal (< 22kW) 1.070 6
Rede Piloto MOBI.E ——
Alta Poténcia (> 22kW) 1 0
o Poténcia Normal (< 22kW) 53 125
Outras Iniciativas —
Alta Poténcia (> 22kW) 2 18
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O consumo de energia elétrica dos pontos ligados a rede nacional tem vindo a aumentar nos
ultimos anos, tendo-se registado até ao final de 2015 um consumo total de aproximadamente
642.629 kWh.
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Figura 10 - Evolugdo do consumo anual dos pontos de carregamento (kWh).
Fonte: MOBI.E/Produgdo prdpria.

Sistemas de gestao

A gestdo da rede de mobilidade elétrica tem por base a plataforma MOBI.E, do Centro para a
Exceléncia e Inovagdo na Industria Automoével (CEIIA), resultado de uma parceria entre o CEIIA
e a MOBI.E. Esta plataforma eletrdnica permite a monitorizagao, em tempo real, de toda a
rede de pontos de carregamento e consegue disponibilizar informacdo global sobre a
utilizagdo da mesma, sobre o perfil energético e emissdes associadas associados a mobilidade
elétrica.
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Figura 11 - Plataforma MOBI.E.

Como foi ja referido, Portugal procurou, desde o inicio do seu Programa para a Mobilidade
Elétrica, desenvolver um sistema de integragdo de toda a rede de pontos de carregamento
inteligente e interoperdvel, capaz de estimular a utilizacdo de energia elétrica, proveniente
essencialmente de fontes renovaveis, para o abastecimento de veiculos elétricos, com acesso
de qualquer utilizador a qualquer ponto de carregamento de qualquer operador (roaming) e
compatibilidade com todas as marcas de veiculos, com base na gestdo inteligente assegurada
pela MOBI.E, SA.
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Figura 12 - Fluxo financeiro da rede de Mobilidade Elétrica.

No Despacho n.2 6826/2015 foi estabelecido que a sociedade MOBI.E, SA é a Entidade Gestora
da Rede de Mobilidade Elétrica (EGME), até 12 de junho de 2018, renovavel por periodos
minimos de um ano.

Assim, esta entidade é responsavel pela gestdo e monitorizacdo da rede de mobilidade
elétrica, nomeadamente em termos dos fluxos energéticos, de informacdo e financeiros,
necessarios ao seu funcionamento, devendo assegurar a concretizacdo das obrigacOes e
direitos dos operadores dos pontos de carregamento e dos titulares de registo de
comercializagdo para a mobilidade elétrica.

O Detentor de registo de comercializagdo de eletricidade para a mobilidade elétrica (CEME) é
uma entidade titular de licengca de operag¢do de pontos de carregamento e de registo de
comercializa¢do de eletricidade para a mobilidade elétrica. A sua atividade consiste na compra
a grosso e venda a retalho de energia elétrica, para fornecimento aos Utilizadores de Veiculo
Elétrico (UVE).
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O UVE é um cliente da rede de mobilidade elétrica que utiliza os pontos de carregamento da
rede de mobilidade elétrica para o seu veiculo, tendo para esse fim estabelecido vinculo
contratual com um ou mais CEME

O Operador de pontos de carregamento (OPC) é a entidade titular de licenca e cuja atividade
consiste na instalacdo, disponibilizacdo, exploracdo e manutencao de infraestruturas de acesso
publico ou privativo, integradas na rede de mobilidade elétrica e que possibilitem o
carregamento de baterias de veiculos elétricos.

Resumindo, o UVE utiliza os pontos de carregamento da rede de mobilidade elétrica para
carregar as baterias do seu veiculo, sendo que para esse efeito estabeleceu um contrato com
um ou mais CEME, pagando a este a remuneracao estipulada no contrato pela prestacdo do
servigo. Esta remuneracdo é livremente negociada entre as partes.

O CEME deve assegurar que os seus clientes UVE tenham acesso a qualquer ponto de
carregamento, localizado em territério continental, na Regido Autdnoma dos Acores ou na
Regido Auténoma da Madeira.

O CEME, mediante uma remuneragao, contrata com os OPC o acesso aos pontos de
carregamento de modo a permitir a sua utilizagdo pelos UVE, sendo esta contratagdo
assegurada através dos servigos e sistemas de comunica¢do da EGME, a qual deve garantir as
condicOes necessdrias ao estabelecimento de relagdes juridicas para permitir o acesso dos UVE
a qualquer ponto de carregamento.

O CEME deve facultar a EGME a informacdo pertinente para esta ultima poder assegurar as
suas obrigacdes relativas a gestdao e monitorizacdo dos fluxos energéticos e financeiros, para
garantir a informacdo relativa aos volumes e precos de energia praticados em cada momento.
Pelos servicos regulados prestados pela EGME ao CEME, é devido pelo CEME o pagamento da
tarifa regulada, ndo obstante o relacionamento comercial entre estas entidades poder incluir
outras prestagdes de servico com condi¢des acordadas entre as partes.

Por outro lado, o OPC tem a obrigagdo de integrar os seus sistemas e pontos de carregamento
na rede de mobilidade elétrica gerida pela EGME e cooperar com esta de modo a permitir que
os seus pontos de carregamento possam ser monitorizados pela EGME. Os servigos regulados,
prestados pela EGME ao OPC, estdo sujeitos ao pagamento da tarifa, ndo obstante outras
prestacoes de servico com condi¢cbes acordadas entre as partes.
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Por fim, é de referir ainda a possibilidade de um ponto de carregamento de acesso privativo
poder ficar a cargo do proprietdrio ou do detentor a qualquer titulo de um local de acesso
privativo. Esse ponto de carregamento, por op¢do do detentor, pode ficar integrado na rede
de mobilidade elétrica, tendo este o dever de informar e cooperar com a EGME para que esta
possa monitorizar o respetivo ponto de carregamento, com o objetivo de garantir os devidos
acertos de energia com a instalacdo local e o seu tratamento no contexto da mobilidade
elétrica. A instalacdo elétrica referida fica sujeita a aprovacdao nos termos da legislacdo
aplicavel.

Caso a instalacdo, disponibilizacdo, exploracdao e manutencao dos pontos de carregamento de
acesso privativo estejam a cargo do respetivo detentor, os servigos prestados pela EGME estdo
sujeitos ao pagamento de uma tarifa. No entanto, o detentor pode acordar com um OPC, a
instalacdo, disponibilizacao, exploracdo e manutencdo dos seus pontos de carregamento.

1.1.3 Veiculo Elétrico

Face as particularidades do sistema elétrico nacional, que conta com uma forte introduc¢do de
energia proveniente de fontes renovaveis, tornam-se especialmente interessantes, do ponto
de vista ambiental e energético, a utilizacdo do veiculo elétrico e o desenho de novos modelos
de servigos de transporte baseados na mobilidade elétrica.

Atendendo a sua localizagdo geografica, até ao momento, Portugal apenas desenvolveu
interligacOes elétricas com o pais vizinho, pelo que s6é pode exportar diretamente eletricidade
para Espanha. Esta situacdo limita o aproveitamento do potencial de algumas fontes de
energia renovavel, em particular de fontes intermitentes como a eélica ou solar. Um refor¢o
da interligacdo elétrica entre a Peninsula Ibérica e o resto da Europa (e também com o Norte
de Africa) afigura-se como um passo imprescindivel para dar continuidade a expansdo e
desenvolvimento das fontes de energia renovavel em Portugal e consequentemente para o
aproveitamento integral deste potencial natural do nosso pais.

N3o obstante, para esse efeito, importa desenvolver também solug¢Bes alternativas que
possibilitem o armazenamento e aproveitamento de energia elétrica de origem renovavel, e

simultaneamente otimizar a gestdo da rede elétrica.

O veiculo elétrico podera desempenhar um papel importante para a melhoria do equilibrio do
sistema elétrico, através, por exemplo, do carregamento durante a noite com recurso a
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producdo proveniente de tecnologias intermitentes, geralmente ndo completamente
aproveitada, como a energia edlica, ou pela introducdo na rede, quando necessario,
designadamente, em periodos de ponta, de eletricidade armazenada nas suas baterias
enguanto estd estacionado. Assim, o veiculo elétrico poderia ser utilizado como um dispositivo
com capacidade para armazenar eletricidade e equilibrar picos de consumo da rede.

No final de 2015, encontravam-se registados em Portugal 2.226 veiculos ligeiros, aos quais
acrescem cerca de 1.848 motos (incluindo ciclomotores, motociclos, triciclos e quadriciclos)
com motor elétrico.

Tabela 4 — Numero de veiculos com motor elétrico em circulacéo no final de 2015. Fonte: IMT/
Producdo propria.

, , . Numero de Veiculos
Veiculos a combustivel alternativo Obs.
2015
o Veiculos ligeiros de
Carros elétricos 1.417 g.
passageiros
oo _ . Veiculos ligeiros de
Carros hibridos elétricos plug -in 664 g.
passageiros
Veiculos comerciais ligeiros elétricos 145
, _ Veiculos pesados de
Veiculos pesados elétricos 9 . .
mercadorias
e Veiculos pesados de
Autocarros elétricos 23 P .
passageiros
. Inclui ciclomotor, motociclo,
Motos elétricas 1.833 .. ..
triciclo e quadriciclo
o e , Inclui ciclomotor, motociclo,
Motos hibridas elétricas plug- in 15 . ..
triciclo e quadriciclo

Apesar do mercado nacional de veiculos elétricos refletir as mesmas dificuldades de mercado
comuns a todo o mundo, nomeadamente, a falta de escala da oferta e procura que condiciona
o preco do veiculo, os custos e durabilidade das baterias e a autonomia e tempo de
carregamento, tem-se vindo a observar um crescimento consideravel do nimero de veiculos
elétricos registados em Portugal. Em menos de cinco anos, verificou-se um crescimento
superior a 6 vezes no numero de veiculos ligeiros com motores puramente elétricos,
comparativamente ao registado em 2011.
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Figura 13 - Evolugdo do numero de veiculos ligeiros com motor elétrico em circulagcéo. Fonte:
IMT/Produgdo prdpria.

O reduzido peso relativo dos veiculos ligeiros elétricos em circulagdo face ao total de veiculos
ligeiros em circulacdo é confirmado também pelo reduzido consumo de eletricidade para a
mobilidade. Na verdade, a eletricidade consumida pelo transporte rodovidrio é muitissimo
pouco expressiva, representado em 2015 menos de 0,001% do total de energia consumida
neste setor, que recorre ainda maioritariamente a combustiveis derivados de petréleo,
nomeadamente, gasdleos e gasolinas. Assim, o consumo de eletricidade registado para o setor
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dos transportes foi aproximadamente 25.884 tep, sendo apenas 56 tep referentes ao consumo
por veiculos rodovidrios.

N3o obstante, importa ressaltar que o consumo de eletricidade acima indicado para o
transporte rodovidrio é relativo somente aos consumos registados na rede publica de postos
de abastecimento MOBI.E. Presentemente, ndo é possivel contabilizar os consumos efetuados
em pontos de carregamentos privados ndo integrados na rede de mobilidade elétrica, como
por exemplo, carregamentos realizados por particulares nas suas residéncias.

1.1.4 Incentivos e Financiamento

O crescimento verificado no numero de veiculos elétricos em circulacdo, apesar das fortes
condicionantes e limitagdes ao desenvolvimento deste mercado, resultam, principalmente, de
diversas medidas de apoio a mobilidade elétrica que tém vindo a ser implementadas em
Portugal.

Por exemplo, o Decreto-Lei n.2 39/2010, de 26 de abril, que veio regular a organizacdo, o
acesso e o exercicio das atividades de mobilidade elétrica e proceder ao estabelecimento de
uma rede piloto de mobilidade elétrica, contemplava um subsidio de € 5.000 a aquisi¢do, por
particulares, de veiculos automdveis elétricos novos, o qual poderia atingir os 6.500€ com o
abate de veiculo automédvel de combustao interna. Este subsidio estava previsto ser atribuido
na compra dos primeiros 5.000 veiculos automoveis elétricos e vigorar até ao final de 2012.

Mais recentemente, a reforma da «Fiscalidade Verde», aprovada pela Lei n.2 82-D/2014, de 31
de dezembro, que procedeu a alteragdo de um conjunto de normas fiscais ambientais nos
setores da energia e emissdes, transportes, agua, residuos, ordenamento do territdrio,
florestas e biodiversidade, prevé também diversos incentivos fiscais a aquisicdo e utilizacdo de
veiculos elétricos, nomeadamente:

— Atribuicdo de incentivos fiscais para a aquisicdo de carros elétricos e hibridos
plug-in, através de novos montantes elegiveis para gasto fiscal e tributacdo
auténoma de IRS e IRC;

— Alargamento da possibilidade de dedugdo do IVA nas despesas relativas a
aquisicdo, fabrico ou importacdo, a locagdo e a transformagdo em viaturas
elétricas ou hibridas plug-in, de viaturas ligeiras de passageiros ou mistas
elétricas ou hibridas plug-in, quando consideradas viaturas de turismo, cujo
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custo de aquisicdo nao exceda o definido na portaria a que se refere a alinea
e) don.2 1 do artigo 34.2 do Cédigo do IRC;

— Possibilidade de deducdes dos gastos suportados com a aquisicdo, em
territério portugués, de eletricidade para abastecimento de veiculos de
transporte rodovidrio de passageiros e de mercadorias;

— Incentivo fiscal ao abate de veiculos em fim de vida (>= 10 anos), na aquisicdo
de um veiculo elétrico novo (subsidio de €4.500), automével hibrido plug-in
novo (subsidio de €3.250) ou quadriciclo pesado elétrico novo(subsidio de
€1.000). Este incentivo foi prolongado na Lei de Orgamento de Estado para
2016 (Lei 7-A/2016, de 30 de margo, sendo o novo valor do incentivo de
€2.250 e €1.125, respetivamente, para veiculo elétrico e automovel hibrido
plug-in novos). No entanto, a Lei de Or¢camento de Estado para 2017 (Lei n.2
42/2016, de 28 de dezembro) veio alterar este incentivo, passando apenas a
contemplar a redugdo do ISV até € 562,5 na introdugdo no consumo de um
veiculo hibrido plug-in novo sem matricula;

— Isenc¢do do pagamento de qualquer taxa na conversdo de veiculos com motor
de combustdo interna em veiculos elétricos;

— Fixacdao novos montantes acima dos quais sao aceites como gastos as
depreciagGes das viaturas ligeiras de passageiros ou mistas para veiculos
movidos exclusivamente a energia elétrica e hibridos plug-in.

A Lei de Orcamento de Estado para 2017, aprovada pela Lei n.2 42/2016, de 28 de dezembro,
veio criar um incentivo pela introdugdo no consumo de veiculos de baixas emissdes financiado
pelo Fundo Ambiental.

1.1.5 Investigagao e desenvolvimento

Apoio a inovagao e desenvolvimento

Diversas medidas de incentivo a mobilidade elétrica previstas na lei da «Fiscalidade Verde», no
«Compromisso para o Crescimento Verde» e no programa Portugal 2020, visam também
estimular o mercado das tecnologias associadas a mobilidade elétrica e explorar o papel de
Portugal como mercado piloto, de modo a atrair os construtores e outras empresas para o
teste de novos produtos e servicos em Portugal e, simultaneamente, reforcar o espaco de
desenvolvimento de novas tecnologias, produtos e servicos por parte de empresas
portuguesas.
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Para esse efeito, foram ainda estabelecidos protocolos com a industria automével para a
realizacdo em Portugal de press tests, associados a uma componente de desenvolvimento
tecnolégico dos mesmos.

O Portugal 2020 é operacionalizado através de 16 Programas Operacionais a que acrescem o0s
Programas de Cooperacdo Territorial, nos quais Portugal participara a par com outros Estados
Membros, entre os quais se encontra o PO SEUR - Programa Operacional Sustentabilidade e
Eficiéncia no Uso de Recursos. Este programa pretende contribuir principalmente na
prioridade de crescimento sustentdvel, respondendo aos desafios de transicdo para uma
economia de baixo carbono, assente numa utilizagdo mais eficiente de recursos e na promoc¢ao
de maior resiliéncia face aos riscos climdticos e as catdstrofes. Entre as prioridades de
investimento, podem destacar-se os apoios a promocdao da utilizacdo de transportes
ecoldgicos e a mobilidade sustentavel.

No ambito deste programa, numa vertente de promoc¢do da mobilidade urbana sustentavel
através da mobilidade elétrica, foi publicado um aviso-convite (POSEUR-06-2016-52), dirigido a
entidade gestora da rede de mobilidade elétrica - MOBI.E, SA, para expansdo, atualizagao
tecnoldgica de postos de carregamento elétricos publicos e desenvolvimento de solugGes que
visem melhorar a rede de mobilidade elétrica.

Mais recentemente foi publicado um aviso-concurso (POSEUR-07-2016-71) destinado a
promoc¢do da eficiéncia energética nos transportes publicos coletivos de passageiros
incumbidos de missGes de servico publico, visando incentivar a utilizacdo de veiculos mais
eficientes e que utilizem combustiveis com melhor desempenho ambiental, designadamente
através da aquisicdo de veiculos novos movidos a GNC, GNL, hidrogénio, eletricidade ou
hibridos plug-in, e da instala¢do da respetiva infraestrutura de abastecimento.

Igualmente, mas ainda no ambito do anterior quadro estratégico de apoio, Quadro de
Referéncia Estratégico Nacional (QREN), que constituiu o enquadramento para a aplicacdo da
politica comunitdria de coesdo econdmica e social, em Portugal, no periodo 2007-2013, foram
apoiadas varias iniciativas na area da mobilidade elétrica.

Para além disso, importa salientar a existéncia de diversos fundos que tém vindo a financiar a
implementacdo de diferentes medidas e programas no ambito da mobilidade elétrica:

» Fundo Portugués de Carbono - Tem como objetivo apoiar a transicdo para uma
economia resiliente, competitiva e de baixas emissdes de carbono, promovendo
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medidas com contributo para o cumprimento de compromissos nacionais assumidos

no ambito do Protocolo de Quioto ou de outros compromissos internacionais e

comunitadrios em matéria de altera¢Ges climaticas. Entre os varios projetos apoiados

por este fundo no dambito da mobilidade elétrica, destacam-se:

i)

i)

Rede Piloto para a Mobilidade Elétrica em Portugal (Rede Piloto
MOBI.E), iniciada em 2011, com um montante de financiamento
previsto de cerca de 9 M€ e um montante total validado e pago até
2015 de 7,1 M€ (representando 78% do orgamento global do projeto).

Fase piloto do Programa de Apoio a Mobilidade Elétrica na
Administracdo Publica, que continuou em 2015 com a aquisicdo de 30
veiculos elétricos, respetivo equipamento de georreferenciacdo e
pontos de carregamento para as entidades envolvidas. Assim, foram
entregues 30 veiculos elétricos e 25 pontos de carregamento a 12
entidades dos Ministérios do Ambiente e das Finangas.

Incentivo ao abate de veiculos em fim de vida, criado na sequéncia da
Lei da Fiscalidade Verde para o abate de automoveis ligeiros em fim de
vida e a sua substituicdo por um veiculo elétrico novo, suportado em
2015 pelo FPC. Os pagamentos realizados, até 31.12.2015, totalizaram
0,9 M€, correspondendo a aquisicdio de 168 automodveis e de 2
guadriciclos, tendo ainda dado entrada 150 pedidos em 2015 cujos
pagamentos aconteceram apenas no primeiro trimestre de 2016.
Note-se que, ja em 2011, este fundo suportou um incentivo similar para
o abate de veiculos, aquando da aquisicdo de veiculos elétricos.

Fundo de Eficiéncia Energética (FEE) - Trata-se de um instrumento financeiro

construido para financiar os programas e medidas previstas no PNAEE, em todas as

suas linhas de atuagdo. Assim, através do FEE e mediante a abertura de concursos

especificos, sdo apoiados projetos na area dos transportes que contribuam para a

reducdo do consumo final de energia, de modo energeticamente eficiente e otimizado.

Este fundo pode ainda financiar projetos ndo previstos no PNAEE desde que

comprovadamente contribuam para a eficiéncia energética.
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» Fundo de Apoio a Inovagao (FAI) - Criado em Dezembro de 2008 pelo Ministério da

Economia e da Inovacgdo e instituido junto da ADENE - Agéncia para a Energia, tem

como objetivo apoiar projetos de inovagdo e desenvolvimento tecnoldgico e projetos

de demonstracdo tecnoldgica nas dreas das energias renovaveis e da eficiéncia

energética,

bem como projetos de investimento em eficiéncia energética,

constituindo um instrumento de politica publica de suporte a execugdo dos objetivos

da estratégia de energia de Portugal. Este fundo ja aprovou varios projetos na area da

mobilidade sustentavel, como:

i)

iii)

Projeto REIVE, que tinha como objetivo desenvolver e testar uma
plataforma tecnolégica inovadora para a integracdo da gestdo e controlo
da rede elétrica com dispositivos de interface avancados para veiculos
elétricos e sistemas de microgeragdo, tinha um investimento total
previsto de 3.352.847€, sendo 2.596.847,00€ considerados despesas
elegiveis. O incentivo contratualizado foi de 1.298.423,00€ e pago de
1.129.101,25 €.

Projeto “Programa de Mobilidade Eléctrica”, que consistiu num estudo e
criagdo de um modelo sustentavel para a Mobilidade Elétrica, tinha como
objetivo criar condi¢des para a introdugdo efetiva do Veiculo Elétrico (VE)
em Portugal, explorando um modelo de mobilidade que favorecesse a
utilizacdo de energia provenientes de fontes renovaveis. O projeto
pressupunha um montante total de investimento de 1.016.588€, tendo o
valor do incentivo contratualizado e pago sido de 995.052,00€.

Projeto MOBI.E Produgdo Piloto, que tinha como objetivo principal
assegurar uma primeira fase de producdo piloto, roll-out e
implementacdo, aberta ao publico, das componentes do sistema MOBI.E,
dando assim inicio a fase de teste e operagdo da rede piloto. O montante
de investimento total do projeto remontava a 3.260.425€, para um
incentivo contratualizado de 3.243.256€, sendo o incentivo final apurado
de 2.812.214,50%€.

Projeto “Fase Piloto da Mobilidade Eléctrica — IDT”) (Fase Piloto da
Mobilidade Eléctrica — Investigacdo e Desenvolvimento Técnico do
Modelo MOBL.E), que tinha como objetivo o desenvolvimento da
inovacdo associada a carregadores lentos, rapidos e sistemas de gestdo
de rede e carregamento. O investimento total previsto para o projeto era
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de 3.501.760€, correspondendo o incentivo contratualizado a 100% das
despesas de elegiveis de investimento, tendo sido pago 2.790.295€.

v) Recentemente, o FAl tem vindo a apoiar o funcionamento a Entidade
Gestora da Mobilidade Elétrica, MOBI.E, S.A, enquanto a utilizacdo da
rede ndo gera receitas suficientes para sustentar a sua atividade. Este
apoio tem natureza transitdria, por um periodo de 3 anos (2015/2017),
num montante de 4 milhdes de euros.

Programa de Mobilidade Sustentavel para a Administracdo Publica 2015-2020 -
ECO.MOB

A Administracdo Central do Estado tem, para além da sua missdo de promocdo e defesa do
interesse publico, também pela sua dimensdo e transversalidade na sociedade, acrescidas
responsabilidades de eficiéncia e de exemplo de boas praticas organizacionais.

A dimensdo Estado e a abrangéncia territorial e dispersdo dos seus servicos representam um
importante gerador de deslocagGes, sendo que o Parque de Veiculos do Estado (PVE) se
enquadra entre as maiores frotas do pais. O Estado deve dar o exemplo, impulsionando o
apoio a promoc¢do da mobilidade sustentdvel e a transicdo para uma sociedade de baixo
carbono. Com efeito, importa fazer um esforco de melhoria do desempenho ambiental dos
veiculos do PVE, pela ado¢do de um programa de renovacdo inteligente, orientado para a
eficiéncia econdmica e sustentabilidade ambiental dos veiculos, nomeadamente através da
progressiva introducdo de veiculos elétricos.

A fim de testar a viabilidade da utilizacdo de veiculos elétricos e hibridos na frota do Estado, foi
assinado em 7 de maio de 2014, um Protocolo entre o Ministério do Ambiente, Ordenamento
do Territério e Energia (MAOTE), na altura com a tutela das pastas do ambiente e da energia, e
a Associacdo Portuguesa do Veiculo Elétrico (APVE). O objetivo do Protocolo foi o de lancgar e
definir um programa de demonstracdao da mobilidade elétrica nos gabinetes dos membros do
Governo do MAOTE.

Esta experiéncia, que decorreu entre Junho 2014 e Abril 2015 e contou com a participacdo de

13 marcas de automdveis (Audi, BMW, Citroén, Ford, Mercedes, Mitsubishi, Nissan, Opel,
Peugeot, Renault, Smart, Toyota e Volkswagen), pretendia a recolha de dados e experiéncia
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para a elaboracdo de um programa de mobilidade sustentavel no ambito mais abrangente da
Administracao Publica.

Deste modo, no decorrer de 10 meses foram monitorizadas as deslocac¢des realizadas por
esses veiculos, tendo os veiculos elétricos sido utilizados sobretudo para deslocacdes dentro
da cidade e num raio de cerca de 50 km (autonomia a rondar os 100 km) e os veiculos hibridos
elétricos para percursos mais longos por todo o pais (normalmente superiores a 150 km).

80 - 73,6
70 -
60 - 52,6
50 -
40 -
30 1 193
20 -
10 -

VE Hibridos média

Figura 14 - Consumos médios dos veiculos utilizados na experiéncia piloto (kwh/100km).

A experiéncia evidenciou que o veiculo elétrico em ambiente urbano apresenta bons
desempenhos a nivel econdmico e elétrico, tendo-se obtido custos médios para utilizacdo dos
veiculos elétricos, contabilizando apenas a energia, de cerca de 0,02 €/km, o que
correspondeu a uma redugdo de cerca de 81% face a frota substituida e uma reducdo de 64% e
71% quando comparados com veiculos diesel “best-in-class” dos segmentos C e D.

Outra iniciativa no Estado, com enquadramento no «Compromisso para o Crescimento
Verde», que, entre as suas 83 iniciativas, inclui a promog¢do da mobilidade elétrica e a
concretizagdo de programas de mobilidade sustentdvel na administra¢do publica, em julho de
2015, foi aprovado o Programa de Mobilidade Sustentavel para a Administragdo Publica 2015-
2020- ECO.mob, através da Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 54/2015.

Este programa tem como objetivo reduzir as necessidades de deslocacdo e promover a escolha
de meios de transporte mais adequados, bem como a adoc¢dao de solugdes de mobilidade
sustentavel para a frota do Estado, visando assim contribuir para atingir o objectivo especifico
de promogdo de 30% de eficiéncia energética no Estado. Concretamente, é prevista a
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integracdo de cerca de 1.200 veiculos elétricos no PVE, até 2020, com introdugdo de
mecanismos de carregamento inteligente integrados com a gestao da rede pela MOBI.E.

Um primeiro lote de 30 veiculos elétricos, dotado de um sistema de monitorizacdo (que
permitird conhecer as caracteristicas das deslocagdes: distancias, tempo, tipo de conducao,
etc.), foi ja introduzido como piloto em outubro de 2015, tendo, em junho de 2016, percorrido
ja@ mais de 100 mil quildmetros, essencialmente, em meio urbano e assim permitido evitar a
emissdo de mais de 11 toneladas de CO2.

A utilizacdo destas viaturas apresenta um custo médio de 0,03 €/km, o que permitiu ja uma
poupanca acumulada que ascende a mais de 6.000 €.

Atendendo a que implementagao do programa ECO.mob envolve um numero alargado de
entidades e o desenvolvimento de iniciativas inovadoras na Administracdo Publica, a
articulagdo entre as diversas entidades envolvidas é essencial para uma boa implementacao.
Para esse efeito, foi criada a Plataforma para a Mobilidade Sustentavel na Administracdo
Pdblica, «Plataforma ECO.mob», com a funcdo de acompanhar a execucdo deste programa,
sendo esta constituida por entidades representativas das dreas do ambiente, energia,
transportes e finangas.

A par desta acdo, diversas empresas e autarquias tém vindo a assumir iniciativas de renovacao
de frota com a introdugdo de veiculos elétricos, privilegiando a integracdao em projetos de
investigacdo e inovacdo para aprofundamento do conhecimento e desenvolvimento da rede
de pontos de carregamento e utilizacdo de diferentes tipos de veiculos elétricos para diversas
utilizagBes nas areas da mobilidade e servigos urbanos.

Corredores de mobilidade sustentaveis: Franga, Espanha e Portugal, juntos face ao
desafio mundial da mobilidade elétrica

Numa perspetiva de expandir e interligar a sua rede de pontos de carregamento, Portugal
assinou, em conjunto com Espanha e Franga, uma Declaragdo de compromisso com a
descarboniza¢do da economia e a promogdo da mobilidade elétrica, que pretendia integrar as
conclusdes da Conferéncia para o Clima (COP21), realizada em Paris em dezembro de 2015, e
preparou uma candidatura a Fundos Europeus, no ambito do Programa CEF — Connecting
Europe Facility, para a implementacdo de uma rede de pontos de carregamento
interoperaveis, a localizar nas principais infraestruturas rodovidrias que ligam os 3 paises,
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tendo esta sido aceite pela Comissdo, tal como uma candidatura gémea apresentada por
Espanha.

Assim, o projeto CIRVE_PT, que ird decorrer entre Junho de 2016 e Dezembro de 2020, tem
como objetivo aumentar a utilizacdo de veiculos elétricos nestes trés paises, num quadro
transfronteirico totalmente interoperavel que possibilite aos utilizadores de veiculos elétricos
circular do norte da Europa a Peninsula Ibérica, assegurando uma ligacdo entre as regidoes do
sul e do norte da UE. Para esse efeito, serd desenvolvido um estudo a partir da instalagdo de
58 pontos de carregamento de alta poténcia (pontos de carregamento rdpido), localizados ao
longo dos corredores lbéricos (Mediterrdnico e Atlantico), com especial atencdo as zonas
fronteirigas entre os trés paises. Espera-se, com este projeto-piloto, identificar solugdes para
os atuais obstaculos a mobilidade elétrica, a fim de progredir, designadamente com a
disponibilizacdo de pontos de carregamento. Uma acdo similar a esta serd desenvolvida em
Espanha e Franga, para a instalacdo dos referidos postos.

Esta iniciativa visa promover a mobilidade elétrica e a interoperabilidade das redes de pontos
de carregamento publicos nos trés paises. Para esse efeito, foram definidas dez propostas para
a expansao da mobilidade elétrica:

1. Langamento de campanhas de informag¢do e de sensibilizagdo com o objetivo
de eliminar barreiras psicoldgicas associadas ao veiculo elétrico e informar
sobre as medidas existentes;

2. Promover workshops e agdes de formacgao dirigidas aos utilizadores do veiculo
elétrico e das infraestruturas de mobilidade elétrica;

3. Implementar a atribuicdo de vantagens a utilizacdo para os utilizadores dos
veiculos elétricos com base na identificagdo destes veiculos por via de
certificados ou etiquetas identificaveis pelas autoridades locais, a fim de
facilitar a adogdo de medidas, tais como a reducdo das tarifas dos parques de
estacionamento publicos, bonificagdes fiscais, acesso preferencial as zonas
urbanas centrais, etc;

4. Manter as politicas de apoio a procura, de modo a permitir que o mercado do
veiculo elétrico deixe de ser um nicho de mercado e se destine ao maior
ndmero de pessoas;

5. Promover o veiculo elétrico no ambito das frotas das empresas e das compras
publicas, reconhecendo que as frotas desempenham um papel fundamental na
introducdo destes veiculos no mercado;

6. Facilitar o desenvolvimento de novas baterias com maior autonomia e a um
preco acessivel;
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7. Permitir um facil acesso aos pontos de carregamento através de um sistema de
roaming dos servicos;

8. Acompanhar as medidas de apoio ao aumento da procura e a melhoria da
oferta de mercado com um desenvolvimento das infraestruturas de acesso
publico apropriadas;

9. Reafirmar firmemente, por ocasido da COP, a contribui¢cdo do veiculo elétrico
em prol da transicdo energética e de uma sociedade de baixo carbono;

10. Promover e acelerar a implanta¢do dos corredores internacionais.

1.2 TRANSPORTE FERROVIARIO

A eletricidade consumida pelos transportes encontra-se quase na totalidade associada ao
setor ferroviario, sendo ainda residual o consumo registado pelo transporte rodovidrio.

Atualmente, grande parte da extensdo da infraestrutura ferroviaria nacional encontra-se

eletrificada, sendo esta a principal fonte energética consumida por este meio de
transporte.
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Figura 15 - Evolugdo do consumo de energia pelo transporte ferrovidrio (tep). Fonte: DGEG.

¢ Infraestrutura Ferroviaria para comboios

A histéria do caminho-de-ferro em Portugal remonta a 1856, com a inauguragdo do primeiro
troco ferroviario em territério nacional, que ligou Lisboa ao Carregado. Desde essa data, a
linha ferroviaria nacional foi objeto de muitos desenvolvimentos e expansdes. Novas linhas
foram projetadas e construidas, tendo sido estabelecidas ligagdes internacionais por comboio.
Em 1886, o Porto ligou-se a Galiza através de Valenca com a abertura a exploragdo publica do
Ramal Internacional entre Valenga e a Galiza.

No entanto, o trabalho da primeira fase de eletrificacdo da rede ferrovidria s teve inicio quase
um século depois, 1954, tendo em 1966 sido concluida a eletrificagdo Lisboa/Porto.

Mais, a partir da década de 90, Portugal realizou, no essencial, uma reabilitacdo de toda a linha
ferroviaria nacional, que corresponde ao Arco Atlantico, passando a ligar sem rupturas desde
Braga e Guimaraes (no Norte) até Faro (Algarve, a Sul).
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Esta reabilitacdo da linha incluiu pela primeira vez a travessia ferroviaria do Tejo, assegurando
ligacGes sem necessidade de transbordo, em linha eletrificada, com aumento de capacidade e
de velocidade. Esta travessia veio permitir a transferéncia do transporte rodovidrio para o
ferrovidrio nas deslocacdes pendulares entre as duas Margens da Area Metropolitana de
Lisboa.

Presentemente, a rede ferrovidria nacional para circulacdo de comboios para transporte de

passageiro e/ou mercadorias tém uma extensdo total 2.565 km, da qual 1.633,7 km se
encontra eletrificada, contando com mais de 500 estagdes.
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Figura 16 - Infraestrutura Ferrovidria existente. Fonte: IP, S.A.
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O Plano de Investimentos Ferroviarios 2016-2020 funda-se no Plano PETI 3+, que definiu um
conjunto de prioridades, nomeadamente, compromissos internacionais, inclusive acordos
bilaterais com Espanha e os que resultam do Corredor Atlantico, bem como a promoc¢do do
transporte de mercadorias e em particular das exportacdes ou articulacdo entre os portos
nacionais e as principais fronteiras terrestres com Espanha.

A concretizacdo destes objetivos conta com um pacote financeiro composto por fundos

comunitarios do programa CEF e do programa Portugal 2020, a que se podera acrescentar o
Plano Juncker e o contributo da Infraestruturas de Portugal, S.A. (IP, S.A.)

A implementacdo deste plano visa a intervencdo em 1.193 km de extensdo de rede,
contemplando varias ac6es de modernizacdo, eletrificacdo e construcdo nova nos varios
corredores internacionais e linhas.

QOutras Linhas '

Linha do Algarve ' Global
Linha do Douro ‘ '
11 N '
Linha do Oeste l \/

Linha do Minho

Linha do Norte

Corredor Internacional Sul '
Corredor Internacional Norte -

0 100 200 300 400 Km

Construgdo Nova Modernizagdo Eletrificacdo B Modernizagdo e Eletrificagdo

Figura 17 - Tipologia do investimento por Corredor/Linha (km). Fonte: I.P, S.AE/Producéo
propria.
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As operagdes previstas para os corredores internacionais pretendem assegurar a ligacdo
ferrovidria entre Portugal e a Europa, por forma a viabilizar um transporte ferrovidrio de
mercadorias eficiente.
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Figura 18 - Intervengdes nos vdrios Corredores e Linhas. Fonte: IP, S.A.
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Na cidade de Lisboa, existe uma rede de carris de ferro para a circulacdo de elétricos. Pode-se
dizer que este conceito de circulagdo de carruagens em carris remonta a 1872 com a criagao
da Companhia Carris de Ferro de Lisboa, com o objetivo de implantar na Capital este sistema
de transporte, a data movido por tracdo animal, tendo posteriormente este sistema de tracao
animal sido substituido pela tragdo elétrica. Assim, em 1901 foi inaugurado o servico de
elétricos, que ao longo dos anos foi sofrendo varios desenvolvimentos e alteragdes.

Atualmente a rede de Elétricos é composta por 5 Linhas regulares, estendendo-se ao longo da
cidade de Lisboa num total de 47,5 km, dos quais 15,0 km (31,5%) em sitio reservado.
A atual frota de Elétricos é composta por 53 elétricos.

Paralelamente tém sido realizados esfor¢os de desenvolvimento e expansdo das redes de
metropolitano, procurando-se sempre que possivel articular o seu desenvolvimento com o
desenvolvimento da infraestrutura ferroviaria nacional.

Ainda que o primeiro projeto de um sistema ferroviario subterrdneo para Lisboa date de 1888,
a construcdo da rede de Metropolitano de Lisboa iniciou-se apenas em 1955, tendo esta sido
aberta ao publico quatro anos depois, no final de 1959. A rede inicial consistia numa linha em
forma Y que ligava Sete Rios (atualmente a estacdo Jardim Zooldgico) a estacdo da Rotunda
(atualmente a estagdo Marqués de Pombal) e Entre Campos a estacdo da Rotunda (atualmente
Marqués de Pombal). Estas duas liga¢Ges, confluiam num troco comum entre a estagdo dos
Restauradores e da Rotunda (atualmente Marqués de Pombal). A inauguracdo do metro em
Lisboa foi um acontecimento muito importante para a cidade, tendo no primeiro ano de
funcionamento sido transportados cerca de 15,3 milhdes de passageiros.

Desde da sua inauguracdo que a rede do Metropolitano de Lisboa sofreu varios processos de

expansdo, contando a atual infraestrutura com quatro linhas auténomas (Azul, Verde, Amarela
e Vermelha), uma extensdo total de aproximadamente 44,2 km e com um total 56 estacdes,
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qgue ligam vdrios pontos de Lisboa as principais estacdes de comboios da rede nacional e
internacional, aos principais terminais fluviais e, desde 2012, ao Aeroporto de Lisboa. Em 2016,
foi aberto ao publico um novo prolongamento da linha Azul, entre as estacées Amadora Este e
Reboleira. Encontra-se ainda prevista a construcdo de duas novas esta¢des na linha Amarela,
na Estrela e em Santos, devendo a obra estar concluida em 2021.

Assim, a infraestrutura do metro de Lisboa tem vindo a ser desenvolvida numa perspetiva de
intermodalidade, procurando otimizar todos os recursos de mobilidade da Area Metropolitana
de Lisboa.
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Figura 19 — Mapa da rede do Metro de Lisboa. Fonte: Metropolitano de Lisboa, E.P.E.
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O Metro Sul do Tejo

Na Margem Sul da Area Metropolitana de Lisboa foi criado um servico de metropolitano ligeiro
de superficie, o Metro Sul do Tejo, que abrange os concelhos de Almada e Seixal, circula na
cidade de Almada, pela EN10 até Corroios e nas vias urbanas do Monte da Caparica.

Este transporte de passageiros estd em pleno funcionamento desde 2008, percorrendo
atualmente cerca de 22 km e contando a sua rede com trés linhas, que permitem a ligacdo de
varios interfaces de areas de elevada densidade populacional a transportes publicos, zonas
comerciais, universidades.
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Figura 20 — Mapa da rede do Metro Sul do Tejo. Fonte: MTS - Metro Transportes do Sul, S.A.

O Metro do Porto

Na Area Metropolitana do Porto foi implementado o primeiro sistema de metro que, em parte
significativa, circula a superficie.

O Metro do Porto, inaugurado em 2002 com a entrada em funcionamento da Linha A (Azul),
possui atualmente uma das maiores redes de metropolitano ligeiro da Europa, com uma
extensdo total de rede de cerca de 67 km, dividida em 6 linhas que ligam os principais pontos
da cidade e abrangendo 7 concelhos na area metropolitana do Porto. Integram o atual sistema
de metro 81 estagGes, das quais 14 sdo esta¢des subterraneas.
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Figura 21 - Mapa da rede de Metropolitano do Porto. Fonte: Metro do Porto, S.A.

Assim, nos ultimos 20 anos, Portugal assistiu a uma aposta na rede estruturante nacional do
transporte ferrovidrio, em combinacdo com as linhas nas dareas metropolitanas e em
articulagdo com a criagdo e expansao das redes de metro, através da qual se procedeu ao
essencial da eletrificacdo das deslocacgGes.

Em resumo, no que concerne a eletricidade, a par da continuidade na aposta na infraestrutura
ferroviaria, importa dar forte prioridade a mobilidade elétrica no modo rodoviario, com vista a
maximizar a introducdao de eletricidade no setor dos transportes, aproveitando assim o
potencial de fontes renovaveis no setor elétrico nacional.
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2. GAS NATURAL

O gas natural é um combustivel fdssil com uma composicdo maioritariamente em metano
(CH,4), com caracteristicas ndo téxicas e ndo corrosivas e com um poder calorifico a variar entre
9 000 kcal/m* e 12 000 kcal/m?, dependendo da sua proveniéncia. Atendendo a sua natureza
incolor e inodora, por questdo de seguranca, este é odorizado artificialmente antes da sua
distribuicdo ao consumidor final. Comparativamente com outros combustiveis fésseis, como os
derivados de petréleo, o gas natural permite uma reducdo de emissGes de gases com efeito de
estuda e de outros poluentes adversos para a saude humana, como particulas e os dxidos de
azoto (NOx).

O gds natural em Portugal remonta a 1993 com a assinatura dos primeiros contratos de
concessao, transporte, armazenagem e fornecimento e a 1997 com a concretizagdo da sua
efetiva introducdo no mercado nacional. A liberalizacdo do setor iniciou-se em 2006, tendo
sido publicados o Decreto-Lei n.2 30/2006, de 15 de fevereiro, alterado pelo Decreto-Lei n?
230/2012, de 26 de outubro e o Decreto-Lei n.2 140/2006, de 26 de julho, alterado pelo
Decreto-Lei n? 231/2012, de 26 de outubro, que vieram estabelecer as bases gerais de
organizagdo e funcionamento do Sistema Nacional de Gas Natural (SNGN), bem como as regras
gerais aplicaveis ao exercicio das respetivas atividades.

A atividade de comercializagao de gas natural é livre estando apenas sujeita a atribuicao de
licenca pela Direcdo Geral de Energia e Geologia (DGEG), podendo os comercializadores no
exercicio da sua atividade comprar e vender livremente o gas natural e usufruir de acesso as
instalacbes de armazenamento e terminais de gas natural liquefeito (GNL) as redes de
transporte e as redes de distribuicdo, mediante o pagamento de uma tarifa regulada.

O SNGN assenta essencialmente na exploracdo da rede publica de gas natural (RPGN),
constituida pela Rede Nacional de Transporte, Infraestruturas de Armazenamento e Terminais
de GNL (RNTIAT) e pela Rede Nacional de Distribui¢cdo de Gas Natural (RNDGN).

A RNTIAT é constituida pelo conjunto das infraestruturas destinadas a rececdo e ao transporte
de gas natural (GN) por gasoduto, ao armazenamento subterrdneo (AS) e a receg¢do, ao
armazenamento e a regaseificacdo de gas natural liquefeito (GNL). O mapa da figura seguinte
mostra a localizacdo geografica das infraestruturas da RNTIAT (RNTGN, TGNL e AS) em
Portugal Continental.
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Figura 22 - Rede Nacional de Transporte de Gds Natural. Fonte: REN.
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A RNTGN, operada pela REN Gasodutos, S.A. é a infraestrutura utilizada para efetuar a

rececao, o transporte e a entrega de gas natural em alta pressao, desde os pontos de entrada

até aos pontos de saida. Para o desempenho destas atividades, fazem parte da RNTGN os

seguintes equipamentos principais:

1375 Km de gasoduto principal e ramais de alta pressdao com diametros
compreendidos entre 150 a 800 mm, destinados ao transporte de gas natural;

85 EstacGes de regulacdo e medicdo de gas nos pontos de entrega (GRMS - Gas
Regulation and Metering Station), que se destinam a regula¢do da pressdo e posterior
medicdo do gds natural fornecido as redes de distribuicdo e aos clientes em alta
pressao;

66 EstacOes de juncdo para derivacdo (JCT - Junction Station), que se destinam ao
seccionamento do gasoduto principal de transporte e/ou do respetivo ramal de
derivacdo;

44 EstagOes de valvula de seccionamento (BV - Block Valve Station), destinadas ao
seccionamento do gasoduto principal de transporte;

3 EstacOes de interligacdo em T (ICICT - T Interconnection Station), que se destinam a
derivacdo em T do gasoduto principal de transporte, permitindo o seccionamento
apenas do respetivo ramal associado;

2 EstacGes de transferéncia de custddia (CTS - Custody Transfer Station), destinadas a
medicdo e a transferéncia de custddia com a rede interligada de Espanha.

Na Tabela seguinte apresentam-se as principais caracteristicas da RNTGN, verificadas no final
de 2014.
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Tabela 5 - Principais caracteristicas da RNTGN. Fonte: REN-PDIRGN 2015.

Didmetro Extensdo
Lote Localidades GRMS  JCT BYV ICICT cTs
(mm) (Km)
RNTGM = 150 a B0D 1375 a5 66 A4 3 2
Lote 1 Setdbal - Leiria 700 174 24 16 11 1
Leiria = Gondomar 700 164
Lote 2 Gondomar — Braga 500 50 32 27 b 2
Bidoeira - Carrigo 700 19
Lote 3 Campo Maior = Leiria 700 220 8 5 b 1
Lote 4 Braga - Valenca 500 T4 4 4 5 1
Late 5 Monforte - Guarda 300 184 B 1 ]
Lote 6 Mealhada = Viseu 500 (] 5 3 &
Lote 7 Sines - Setubal 200 87 B 8
Celorico = Guarda 300 29 1
Lote 8
Mangualde - Celarico 700 48 2 2
Ramais de alta pressdo 150 a 700 258

Tabela 6 - Capacidades associadas aos pontos relevantes da RNTGN. Fonte: REN-PDIRGN 2015.

Pontos relevantes Capacidade didria

TGML de Sines

Capacidade de entrada: 222,8 GWh/dia, equivalente a 780 000 m3(n)/h

A5 do Carrigo

Capacdidade saida (injecio no AS): 23,8 GWh/dia, equivalentes a 83 350
m{n)/h

Capacidade entrada (extracdo do AS): 85,7 GWh/dia, equivalentes a 300
000 m3{n)/h

Campo Maior

Capacidade entrada: 134,0 GWh/dia, equivalente a 470 000 m3{n)/h

Capacidade saida: 35,0 GWh/dia, equivalente a 122 500 m*(n)/h nos meses

de Inverno (novembro a abril do ano seguinte)

Capacidade saida: 70,0 GWh/dia, equivalente a 245 000 m*(n)/h nos meses

de Verdo (Maio a Outubro)

Valenga do Minho

Capacidade entrada: 30,0 GWh/dia, equivalente a 105 000 m*(n)/h nos

meses de Inverno (novembro a abril do ano seguinte)

Capacidade entrada: 40,0 GWh/dia, equivalente a 140 000 m*(n)/h nos

meses de Verdo (maio a outubro)

Capacidade saida: 25,0 GWh/dia, equivalente a 87 500 m*{n)/h

Total dos pontos de entrega (GRMS)

Capacidade saida: 643,5 GWh/dia, equivalente a 2 253 000 m3(n)/h
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O G3s Natural consumido em Portugal tem proveniéncia em paises terceiros, sendo uma
parcela recebida através de gasoduto de alta pressdo e outra por via maritima, sob a forma de
GNL.

O sistema nacional é abastecido maioritariamente através das interligacbes com Espanha,
Campo Maior e Valenca do Minho, com 67% do total, por gds proveniente da Argélia,
enquanto os restantes 33%, através do Terminal de GNL de Sines, com origens diversas,
nomeadamente Nigéria, Qatar e Trinidad e Tobago.

O gas natural é armazenado em alta pressdo na sua forma gasosa em cavidades criadas no
interior de um macico salino, a profundidades superiores a mil metros em instalagdes de
armazenamento subterraneo, localizadas na freguesia do Carrico, concelho de Pombal. O
armazenamento subterraneo do Carrico é constituido por seis cavidades em operagdo, com
uma capacidade total de armazenamento de 3.839 GWh (322,6 Mm?), que recorrem a mesma
estacdo de gas de superficie, que permite a movimentagdo bidirecional de fluxo, sendo a
capacidade de injecdo de 23,8 GWh/dia (equivalente a 83.350 m>(n)/h) e a capacidade de
extracdo de 85,7 GWh/dia (equivalente a 300.000 m3(n)/h).

Por outro lado, o GNL que chega por via maritima é rececionado no Terminal de GNL de Sines,
localizado na zona industrial do porto de Sines. Este, depois de descarregado dos navios
metaneiros, é armazenado em trés tanques de GNL onde é mantido a uma temperatura de -
160°C e a uma pressdo ligeiramente superior a pressdo atmosférica, ficando a aguardar ordem
do proprietdrio para iniciar o processo de regaseificacdo, findo o qual o gas é comprimido e
injetado na rede de alta pressdo no ponto de entrega do terminal.

O Terminal de GNL compreende assim as instalacbes portudrias de rececdo e descarga de
navios metaneiros, com a capacidade para a rece¢dao de 59 navios metaneiros por ano com
volumes entre 40.000 e 216.000 m? de GNL, os tanques de armazenagem de GNL (dois tanques
de 120.000 m® e um tanque de 150.000 m?), as instalacdes de regaseificacio de GNL e de
despacho de gds natural para o gasoduto que liga o Terminal de GNL de Sines a rede de
transporte de gas natural. O terminal permite ainda o carregamento de camides cisterna de
GNL, possibilitando o abastecimento as unidades autdonomas de regaseificacdo (UAG) situadas
em zonas de Portugal ndo abrangidas pela rede de gas natural de alta pressado, dispondo para
esse fim de trés baias de enchimento com uma capacidade total de 195 m>/h de GNL.
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Para o processo de regaseificacdo, o terminal conta com sete vaporizadores atmosféricos com
uma capacidade unitaria de 64,3 GWh/dia (equivalente a 225.000 m3(n)/h), onde ocorre a
vaporiza¢do de GNL com recurso a permuta térmica do gas com dgua do mar. A capacidade de
emissdo nominal é de 321,3 GWh/dia (equivalente a 1.125.000 m>(n)/h), com uma capacidade
de ponta horéria de 1.350.000 m3(n)/h. A exploragdo do terminal é da responsabilidade da
REN ATLANTICO, Terminal de GNL, S.A.

A introducdo deste combustivel em Portugal veio apresentar um contributo importante na
diversificacdo do mix energético e na seguranca de abastecimento, potenciando a redugao da
dependéncia energética do petréleo. Desde 1997, o contributo de gds natural no consumo
total de energia primadria tem, no geral, vindo a crescer, representando, em 2015, cerca de
18,6% no consumo total de energia primaria.

30.000 -

25.000 -

20.000

15.000

10.000

5.000

0

FFEF TSI T TS T
m  Carvdo B Petréleo e Produtos de Petrdleo
m  Gas natural m  Residuos ndo renovéveis(1)
B Renovaveis ®  Saldo Importador de Eletricidade

(1) Inclui Residuos Industriais e fragdo ndo renovavel dos Residuos Sélidos Urbanos.

Figura 23 - Evolugdo do Consumo de Energia Primdria (ktep). Fonte: DGEG.
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No que se refere ao consumo de energia final, o gas natural representou cerca de 10,5% do
consumo total em 2015, tendo sido consumidos cerca de 1.618 ktep, maioritariamente, pelo
setor da Inddstria, em particular na area do Vidro e Ceramicas.

13,9% 0,3%

B Agricultura e Pescas M IndUstria M Transportes B Doméstico M Servigos

Figura 24 - Consumo final de Gds Natural em 2015, por setor de atividade. Fonte DGEG.

Existem trés grandes grupos de consumidores de gas natural em Portugal, nomeadamente, os
centros eletroprodutores de ciclo combinado, os grandes consumidores industriais e os
consumidores de menor dimensdo, onde se encontra inserido o setor doméstico. O perfil de
consumos de gds natural tem vindo a sofrer alteragdes ao longo dos ultimos anos, com uma
diminui¢do do consumo por parte dos centros eletroprodutores, devido a producdo cada vez
mais significativa de eletricidade a partir de fontes renovaveis, e a um aumento dos consumos
registados nos outros dois setores.

Ndo obstante, a procura de gds natural pelas centrais elétricas estd sujeita a variagdes, sendo
influenciada pela imprevisibilidade do regime hidrolégico e consequente variagdo da produgdo
de energia elétrica com recurso a fontes renovaveis. Em 2015, cerca de 22% do consumo de
gdas natural em Portugal teve como destino as centrais elétricas.

Atendendo ao consumo nacional de gds natural, a capacidade instalada do SNGN esta

subaproveitada, o que leva a custos unitarios de rede superiores aos registados em muitos
outros paises da UE, estando estes a ser suportados sobretudo pelo setor industrial, com
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impactos negativos na competitividade destas empresas a nivel internacional. Assim, o
aumento do consumo de gds natural em outros setores de atividades, como os transportes,
poderia contribuir para melhorar a sustentabilidade do sistema.

No ambito do Programa "Connecting Europe Facility - Energy” (CEF-E), a REN conseguiu
financiamento da Comissdo Europeia (CE) para o projeto da 32 interligacdao Portugal-Espanha
de gds natural, que compreende os estudos do novo gasoduto de transporte bidirecional entre
Celorico da Beira e a fronteira espanhola, na zona de Vale de Frades.

Com a entrada em operacdo do gasoduto Celorico da Beira — Vale de Frades, prevé-se o
desenvolvimento de uma 32 interligacdo com Espanha, justificada pelo reforco da seguranca
do abastecimento e pelo fomento da competitividade na Europa e pela consolidagdo do
Mercado Interno de Energia, devendo, no entanto esta ser articulada com a concretizacdo das
ligacbes de gas entre Espanha e Franca. Este investimento afigura-se importante para a
integracdo dos mercados da Peninsula Ibérica, aumento da flexibilidade dos sistemas e ainda
como contributo para a integragdo das redes europeias, criando condi¢des para acelerar o
reforco da capacidade de transporte de gas disponivel entre a Peninsula lbérica e Franga. A
decisdo final de investimento deste projeto deve ser totalmente articulada com o
desenvolvimento do projeto Midcat, atualmente designado de STEP (relativo a construgdo de
uma nova interligacdo entre Espanha e Franga na zona leste dos Pirenéus), devendo ambos os
projetos ser considerados como mutuamente dependentes.

A Peninsula Ibérica tem uma localizacdo geografica estratégica e infraestruturas chave no gas
natural, com 8 terminais de GNL, que a podem posicionar como lider europeu no setor do
GNL. Um aumento das capacidades de armazenamento subterrdneo e o refor¢o das
interligagdes entre Portugal e Espanha, constituem-se como um passo estratégico para
explorar o potencial da Peninsula Ibérica como porta de entrada de gds natural para a Europa,
tirando proveito dos seus terminais de GNL e da sua proximidade a Africa e,
conseguentemente, dos paises produtores de gas natural.
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2.1 TRANSPORTE RODOVIARIO

2.1.1 Mobilidade a Gas Natural em Portugal

A mobilidade a gas natural pode desempenhar um papel importante na diversificacdo das
fontes energéticas utilizadas nos transportes, surgindo como uma politica complementar da
mobilidade elétrica.

A utilizacdo de gds natural veicular, GNC ou GNL, pode vir a oferecer economias tanto a nivel
financeiro como ambiental. O custo associado ao gas natural é significativamente inferior ao
custo dos combustiveis convencionais (gasoleo e gasolina) e, devido as suas caracteristicas,
proporciona uma queima limpa. A nivel ambiental, comparativamente com os combustiveis
tradicionais, as emissdes associadas a este combustivel alternativo sdao também inferiores.

Assim, ao longo dos ultimos anos, tem vindo a ser definido em Portugal um quadro legal que
visa promover a utilizagdo de gas natural como uma alternativa aos combustiveis
convencionais para o setor dos transportes.

Na sequéncia de uma revisdo do Decreto-Lei n.2 374/89, de 25 de outubro, e posteriores
alteracOes, onde se encontravam previstas novas formas de exercicio de atividades do gas
natural, tornou-se necessario proceder a altera¢gdo do Decreto-Lei n? 232/90, de 16 de julho,
que estabeleceu os principios a que deve obedecer o projeto, a construgdo, a exploragdo e a
manutencdo do sistema de abastecimento dos gases combustiveis canalizados. O
Decreto-Lei n27/2000, de 3 de fevereiro, veio introduzir alteragdes aquele ultimo diploma,
passando os postos de enchimento de gds natural veicular a integrar os sistemas de
abastecimento dos gases combustiveis canalizados. O regulamento das condi¢des a que deve
obedecer o projeto, a construcdo, a exploragao e a manutengao dos postos de enchimento de
gas natural veicular foi objeto de aprovacdo pela Portaria n.2 1270/2001, de 8 de novembro.

A possibilidade de utilizagcdo do gas natural comprimido (GNC) como combustivel em veiculos
automoveis data de 2001, com a publicacdo do Decreto-Lei n? 298/2001, de 21 de novembro,
tendo o Decreto-Lei n.2 137/2006, de 26 de julho, estabelecido as condicdes em que o gas
natural comprimido (GNC) seria admitido como combustivel para utilizagdo nos automoveis.

Ja o regulamento para a atribuicdo de licencas para a Exploracdo de postos de enchimento de

gas natural carburante foi aprovado pela Portaria n.2 468/2002, de 24 de abril, entretanto
revogada com a publicacdo da Portaria n2 366/2013, de 23 de dezembro. Esta portaria veio
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definir o novo procedimento de atribuicdo de licencas para a exploracdo de postos de
enchimento de gds natural veicular (GNV), em regime de servico publico ou privativo, nas
modalidades de GNC e GNL, bem como determinar a regulamentacdo de segurancga aplicavel
ao projeto, construcado, exploracdo e manutencdo de postos de enchimento de GNL.

A Lei n.2 13/2013, de 31 de janeiro, veio consagrar o quadro legal para a utilizagdo de gases de
petréleo liquefeito (GPL) e de gas natural comprimido e liquefeito (GNC e GNL) como
combustivel em veiculos e proceder a revogacdo Decreto-Lei n.2 137/2006, tendo a Portaria
n.2 207-A/2013, de 25 de junho, aprovado o Regulamento de Utilizacdo, Identificacdo e
Instalagao de GPL e GNC e GNL em veiculos.

O regime juridico de acesso e exercicio de diversas atividades de comércio, servicos e
restauracdo (RJACSR), aprovado com a publicacdo do Decreto-Lei n.2 10/2015, de 16 de
janeiro, incluiu, nomeadamente, as condi¢Ges para a formacdo profissional e certificacdo de
mecanicos e técnicos de auto/gas, bem para o controlo das oficinas de adaptacdo e reparagdo
de veiculos que utilizam GPL ou Gas Natural (GNC e GNL) como combustivel.

Em 2015, foram ainda aprovadas diversas portarias - relativa ao regime juridico de certificacdo
das entidades formadoras para ministrarem cursos de formagdao para obteng¢do do titulo
profissional de mecanicos e técnicos de auto/gas (Portaria n.2 124-A/2015, de 5 de maio),
relativa aos modelos de certificado de conformidade da adaptacdo dos veiculos a utilizagdo de
GPL, GNC ou GNL e do correto funcionamento de cada veiculo (Portaria n? 116-A/2015, de 29
de abril) e relativa aos modelos de vinhetas/disticos identificadores, bem como a anotacdo da
conformidade da instala¢do no certificado de matricula, dos veiculos que utilizam GPL, GNC ou
GNL como combustivel (Portaria n.2 196-B/2015, de 2 de julho).

Por outro lado, recentemente foi publicada a Resolucdo da Assembleia da Republica n.2
240/2016, com recomendacdes ao Governo para a implementacdo de medidas que visam a
diminui¢do dos custos com os combustiveis, incluindo a promoc¢do das redes de combustiveis
alternativos, nomeadamente:

e A instalacdo de uma rede nacional de GNC, garantindo, no minimo, um posto de
abastecimento publico por distrito;

e A adequacdo da atual legislacdo respeitante a veiculos alimentados a GNC, com vista a
facilitar o seu licenciamento, circulacdo e estacionamento, no quadro das necessarias
normas de segurancga;

e A criagdo de condi¢bes para o uso do GNL, em transportes rodovidrios pesados de
passageiros e de mercadorias.
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Apesar da tendéncia crescente que, no geral, se tem vindo a observar ao longo dos ultimos
anos de utilizacdo de GN nos transportes, o consumo deste combustivel alternativo tem ainda
pouca expressao neste setor, tendo-se registado um consumo de apenas 13 ktep em 2015
(representativo de cerca de 0,8% do consumo final de energia de gas natural).
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Figura 25 - Evolugéo do Consumo de Gds Natural nos Transportes (ktep). Fonte: DGEG.

Este ligeiro aumento no consumo de gas natural que, no geral, se tem vindo a verificar deve-se
sobretudo a evolugdes tecnolégicos recentes, em particular para transporte rodoviario, tendo
surgido novas solugdes para veiculos de passageiros e mercadorias a GNV. Ao nivel de veiculos
pesados a GNL, existem ja disponiveis solu¢gdes comerciais com poténcia superior a 400 cv, as
quais, num contexto de logistica de transporte internacional, poderdo facilitar a adocdo deste
combustivel alternativo. No ambito do transporte maritimo, tém vindo também a aparecer
embarcacbes que utilizam gas natural, como barcacas, barcos turisticos e inclusive navios
metaneiros que fazem o transporte de GNL.

2.1.2 Infraestrutura de Abastecimento
A infraestrutura de abastecimento de gas natural veicular em Portugal encontra-se ainda em

desenvolvimento. No final de 2015, encontravam-se disponiveis ao publico 6 postos de
abastecimento de GNC, dos quais 4 permitem igualmente o abastecimento de GNL.
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Para além destes postos de abastecimento publicos, existem ainda 7 postos de abastecimento
privados, localizados nas instalagdes de empresas detentoras de frotas com viaturas a gas
natural. A excecdo do posto de abastecimento da empresa Sonorgas, S.A., localizado no
distrito de Vila Real, que dispde de abastecimento de GNC e GNL, os restantes postos
privativos de abastecimento sdo exclusivos para GNC. Note-se que alguns dos referidos postos
privados possibilitam o acesso a particulares para o abastecimento das suas viaturas.

Para além da infraestrutura de abastecimento de GNV existente em 2015, estd prevista a
entrada em funcionamento de 2 novos postos publicos de abastecimento combinado
GNC+GNL, encontrando-se um ja em construcdo e outro a aguardar emissdo de licenca de
exploracao.
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Figura 26 — Mapa com a localizagdio dos postos de abastecimento de GNL e GNC. Fonte: DGEG.
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Os atuais postos de abastecimento de GNC sdo abastecidos através da Rede de Gas Natural da
Concessionaria ou através de UAG. No caso dos postos de abastecimento a GNL, estes sdo
abastecidos diretamente por camido cisterna, ndo dispondo ainda de solucdes que
possibilitem a liquefacdo do gas natural no local, atendendo aos avultados custos associados.

2.1.3 Veiculos a Gas Natural

Estima-se que no final de 2015 encontravam-se em circula¢cdo cerca de 618 veiculos com
motores GNC, a maioria dos quais autocarros de transporte urbano de passageiros. A este
numero acresce ainda cerca de 138 motos (incluindo ciclomotores, motociclos, triciclos e
quadriciclos).

Tabela 7 - Numero de veiculos a gds natural em circulagdo no final de 2015.
Fonte: IMT/Producdo propria.

Veiculos a combustivel alternativo Ndmero de Veiculos Obs.
2015

Carros GNC 17 Veiculos ligeiros de passageiros
Carros hibridos GNC 97 Veiculos ligeiros de passageiros
Veiculos comerciais ligeiros GNC 8
Veiculos comerciais ligeiros hibridos 29
GNC
Veiculos pesados GNC 106 Veiculos pesados de mercadorias
Veiculos pesados hibridos GNC 3 Veiculos pesados de mercadorias
Autocarros GNC 357 Veiculos pesados de passageiros
Autocarros hibridos GNC 1 Veiculos pesados de passageiros
Motos GNC 5 Ln;llzjai‘;:ic(:liczr;otor, motociclo, Triciclo
Motos hibridas GNC 133 Ln;lljj;dc:;lic:;;otor, motociclo, Triciclo
Veiculos comerciais ligeiros GNL 0
Veiculos pesados GNL 0 Veiculos pesados de mercadorias
Autocarros GNL 0 Veiculos pesados de passageiros
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O consumo de gds natural pelo setor dos transportes deve-se sobretudo a empresas de
transporte urbano de passageiros, especialmente nas areas metropolitanas de Lisboa e do
Porto.

Até a data, nove empresas de transporte de mercadorias receberam incentivos para aquisicao
de veiculos movidos a GNL para as suas frotas de pesados, no quadro do Projeto Europeu LNG
Blue Corridors.

2.1.4 Incentivos e Financiamento

O gds natural afigura-se como uma solugdo a curto e médio prazo para assistir na reducao das
emissdes de GEE e outros poluentes atmosféricos associados ao setor dos transportes, bem
como minimizar os custos e a dependéncia das importacGes de petrdleo, através da
diversificagdo dos recursos energéticos e dos mercados de origem. Assim, estdo previstas
diversas medidas de incentivo a utilizacdo deste combustivel alternativo.

A lei da reforma da «Fiscalidade Verde» prevé diversos incentivos fiscais a aquisicdo e
utilizacdo de veiculos a gas natural nomeadamente:

— Atribuicdo de incentivos fiscais para a aquisicdo de veiculos a gas natural
veicular (GNC), através de novos montantes elegiveis para gasto fiscal e
tributagcdo auténoma de IRS e IRC;

— Possibilidade de dedugdo de 50% do IVA suportado em despesas relativas a
aquisicdo, fabrico ou importacdo, a locagdo e a transformagdo em viaturas
movidas a GNC ou GNL, quando consideradas viaturas de turismo, cujo custo
de aquisicdo ndo exceda o definido na portaria a que se refere a alinea e) do
n.2 1 do artigo 34.2 do Cddigo do IRC;

— Possibilidade de dedug¢des dos gastos suportados com a aquisicdo, em
territério portugués, de gas natural para abastecimento de veiculos de
transporte rodovidrio de passageiros e de mercadorias;

— Fixacdao de novos montantes acima dos quais sdo aceites como gastos as
depreciacGes das viaturas ligeiras de passageiros ou mistas para veiculos
movidos a gas natural.
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2.1.5 Investigacdo e desenvolvimento

Para além dos beneficios fiscais contemplados na lei da «Fiscalidade Verde», identificam-se
programas para financiar a implementac¢do de medidas no ambito da mobilidade a gas natural.
O quadro de apoio comunitario 2014-2020/Portugal 2020 prevé a disponibilizacdo de fundos
para a promocao do uso do gas natural nos transportes.

A nivel Europeu, o Projeto Europeu denominado de LNG Blue Corridors, visa estabelecer o GNL
como uma alternativa vidvel para o transporte de média e longa distancia, definindo um
roteiro de postos de abastecimento deste combustivel ao longo de quatro corredores. Este
projeto, com um fundo de quase 8 M€, conta com a participacdo de 27 de Empresas, de 11
paises, incluindo Portugal. O Projeto visa a construcdo de 14 novas estacdes de abastecimento
GNL ou GNC-GNL e 100 veiculos pesados movidos a GNL

Potenciais Rotas:

— Portugal — Espanha para Frang¢a, Holanda, Reino Unido e Irlanda
- Portugal — Espanha para Frang¢a, Alemanha, Dinamarca e Suécia
- Arco Mediterraneo para ltalia, com um ramo para Croacia - Eslovénia

——|rlanda — Reino Unido para a Austria

Figura 27 - Principais rotas do Projeto "LNG Blue Corridor".
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Como parceiros portugueses envolvidos neste projeto encontram-se as empresas Dourogas, S.
A. e a Galp Energia, S.A. que obtiveram financiamento para a construcdo dos postos de
abastecimento do Carregado (Goldenergy/Dourogds), Elvas (Goldenergy/Dourogas),
Matosinhos (Galp Energia), e Sines (Galp Energia — em licenciamento). Como ja mencionado,
este projeto cofinanciou também a aquisicdo de veiculos movidos a GNL a alguns operadores
nacionais de transporte rodovidrios de mercadorias.

Estudo de Mercado para o GNL em Portugal

Com o objetivo de assistir na definicdo de um quadro politico nacional no setor dos
transportes rodoviarios para acelerar a adog¢do do GNL, como combustivel alternativo, para o
transporte de mercadorias, foi desenvolvido o projeto LNG_PT- Aceleracdo da Implantacdo de
um Sistema europeu de transportes hipocarbdnico: Roteiro portugués para o GNL nos
corredores da RTE-T.

O estudo de mercado para o GNL em Portugal foi coordenado pela ADENE - Agéncia para a
Energia em parceria com o Instituto Superior Técnico - Universidade de Lisboa (IST-UL), com o
apoio da Innovation and Network Executive Agency (INEA) da Comissdo Europeia e financiado
pelas Redes Transeuropeias de Transportes (RTE-T).
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LNG_PT - Fast tracking the deployment of a

European low carbon transport system: the
m Portuguese roadmap for LNG in TEN-T
corridors
European
SCTRieNGn_ 2013-PT-92081-S

i Portugal

i Applicant/Coordinator:
; ADENE - Agéndia para a Energia

i Total eligible costs €305,088 :

i TEN-T requested funding €153044
i TEN-T funding: 50%
i Total eligible costs: €306,088

TEN-T recommended funding: €153,044

| TEN-T funding:

i Member States involved:

50% |

Este projeto surge da necessidade da promog¢do de uma matriz nacional de consumo de

energia mais sustentavel, em particular no transporte rodoviario de mercadorias de longo

curso, tendo

sido identificas no ambito deste estudo 6 possiveis barreiras para uma

implementa¢do com sucesso do GNL:

1)

2)

3)

Custo elevado de aquisi¢do do veiculo: Custo inicial de aquisicdo do veiculo
elevado comparativamente com o veiculo a gasdleo, em média, 7% superior.
No que se refere ao custo associado ao retrofitting, foi estimado entre 8.000 €
e 18.000 € para a aplicagdo do GNC, e para as alteragdes para GNL no minimo
da ordem dos 8.500 €, incluindo custos com a homologagdo do sistema.
Redug¢ao da capacidade de armazenagem de combustivel da viatura:
Autonomia limitada, cerca de 730 - 750 km.

Preocupagdes relacionadas com a seguran¢a e confianga do veiculo:
LimitagOes ao peso da carga transportada e falta de poténcia e bindrio destes
veiculos (comparativamente com os veiculos a gasoéleo), impedindo-os de
operarem em trajetos com inclinagGes mais acentuadas. NUmero limitado de
técnicos qualificados para manutencdo e reparacdo de veiculos.
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4) Custo de abastecimento incerto: Para transporte de mercadorias a longa
distancia foi estimada uma reducgdo de 7% no pregco €/km comparativamente
ao gasdleo.

5) Numero limitado de postos de abastecimento: Atual nimero de postos de
abastecimento com GNL inferior ao pretendido e em localizagbes nao
totalmente enquadradas com os trajetos efetuados, limitando a
operacionalidade dos veiculos.

6) Competitividade reduzida dos veiculos: Oferta limitada de veiculos.

N3do obstante as barreiras identificadas, este estudo concluiu que o GNL como combustivel
para veiculos pesados de transporte de mercadorias de longo curso se apresenta como uma
solucdo viavel no curto e médio prazo, sendo considerado uma opg¢do ambientalmente
vantajosa que permite melhorar a emissdo de GEE e obter uma reducdo da emissdo de
poluentes locais (NOx, PM e CO), apesar do aumento significativo das emissdes de
hidrocarbonetos (HC).

No que se refere de custo associado ao GNL, foi identificado como sendo expectdvel uma
reducdo em cerca de 24% entre os anos de 2010 e 2030, em particular devido a uma redugdo
de 67% nos custos de transporte e de 14% nos custos de liquefagao.

No entanto, a adog¢do da tecnologia GNL pode levar a um acréscimo até 54% nos custos
mensais com o veiculo (custo de aquisigdo/leasing), apesar da diminuigdo de cerca de 36% nos
custos mensais com combustiveis. Os operadores entrevistados no ambito deste projeto
referiram um aumento médio de cerca de 20% no custo de aquisi¢cao de veiculos a GNL.

Note-se, no entanto, que algumas das barreiras identificadas no referido estudo de mercado
para o GNL em Portugal, coordenado pela ADENE, comeg¢am a ser ultrapassadas. Por exemplo,
no que respeita a autonomia dos veiculos pesados, existem hoje em dia ja solugdes para
veiculos pesados de 40 toneladas que permitem atingir autonomias superiores a 1.000/1.200
Km, nomeadamente viaturas equipados com um tanque de GNL e um reservatorio
suplementar de GNC ou com dois tanques criogénicos de GNL.
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2.2 TRANSPORTE MARITIMO

O GNL apresenta-se como uma das alternativas mais vidveis, nas perspetivas econdmica,
ambiental e técnica, como substituto dos combustiveis fosseis tradicionais utilizados no setor
maritimo ou como alternativa complementar, numa dtica de diversificacdo das fontes de
abastecimento de combustiveis, afigurando-se com uma opg¢do economicamente competitiva,
de elevada eficiéncia e mais limpa no que se refere a emissao de alguns poluentes.

A utilizacdo do GNL é compativel com as disposi¢cOes e regras ambientais, da Unido Europeia e
da Organizacdo Maritima Internacional (OMI), no que respeita a diminuicdo de poluicdo
atmosférica proveniente do transporte maritimo, permitindo, comparativamente com os
combustiveis tradicionais utilizados neste setor, uma reduc¢do particamente a zero das
emissdes de oxidos enxofre e uma diminuicdo significativa de outros gases poluentes como
oxidos de azoto e particulas.

Assim, este combustivel alternativo constitui uma solugao vidvel para o cumprimento das
disposicGes ambientais europeias estabelecidas em 2014, que ndo permitem, a partir de 2020,
a utilizagcdo de combustiveis navais, com teor de enxofre superior a 0,5 % nos mares territoriais
e zonas econdmicas exclusivas europeias, (fora das Zonas de Controlo de emissGes de SOy, ou
dos portos europeus), podendo dar igualmente resposta a decisdo recentemente aprovada
pela OMI na ultima reunido do Comité para a Prote¢do do Ambiente Marinho (MEPC 70), no
ambito do anexo VI da Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios
(MARPOL). Esta decisdo, tomada em outubro de 2016, veio alinhar esta limitacdo com a
estabelecida a nivel europeu, em 2014, antecipando o calendario, dado que a IMO sé previa
analisar este assunto em 2018.

Por outro lado, a utilizagdo de GNL como combustivel alternativo carece da realizagdo de
estudos que permitam aprofundar um conjunto de questdes relacionadas com os navios
propriamente ditos, com a sua conce¢do ou com a sua reconversao (alteracées em termos de
motores, conversdo para combustivel GNL ou duplo combustivel) com a armazenagem de GNL
a bordo e em terra, bem como aspetos de logistica (seguranga de aprovisionamento, terminais
de rececdo e rede de distribuicdo), possibilidades de financiamento e requisitos
regulamentares associados, ndo existindo ainda em Portugal nenhum Porto apetrechado com
a infraestrutura necessaria para o abastecimento a navios deste combustivel alternativo.
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Projeto COSTA

No que se refere a utilizacdo de GNL no transporte maritimo, Portugal participou no projeto
“COSTA- CO2 & Ship Transport Emissions Abatement by LNG” Decisao da COM (2012)7017
final, de 08.10.2012 - apoiado pela Rede Transeuropeia de Transportes, RTE-T, no dominio das
Autoestradas do Mar, MoS, da Comissao Europeia.

Este projeto, financiado pelo CEF e que contava com Portugal, Espanha, Itdlia e Grécia como
parceiros tinha como objetivo desenvolver um plano estratégico para o GNL como combustivel
para o transporte maritimo de curta distancia (Short Sea Shipping / Transporte Maritimo de
Curta Distancia - TMCD) entre o Mar Mediterraneo, a fachada norte Atlantica e o Mar Negro,
bem como a navegagdo em mar alto no Atlantico Norte para a Regido Auténoma dos Acgores
(RAA) e para a Regido Autonoma da Madeira (RAM), com vista a implementar as Autoestradas
do Mar. Para tal, seria fundamental assegurar a criagdo de uma infraestrutura estratégica de
abastecimento de GNL aos navios, podendo este combustivel ser igualmente utilizado em
algumas atividades desenvolvidas nos portos, ao longo da rede de corredores maritimos — Core
Network Corridors (CORE Mediterranico, Atlantico e Mar Negro).

Este projeto visava ainda a promocgdo do Short Sea Shipping, (SSS) / Transporte Maritimo de
Curta Distancia (TMCD) e, sobretudo, a redugdo das emissdes de didxido de carbono, os dxidos
de enxofre e 6xidos de azoto, respeitando as disposi¢des da Unido Europeia e em sintonia com
as da Convengdo MARPOL da OMI, designadamente, na limitacdo da percentagem de enxofre
nos combustiveis para uso maritimo numa perspectiva de melhoria da qualidade do ar nos
corredores Mediterranico, Atlantico e Mar Negro.
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Figura 28 -Corredores maritimos da Rede Transeuropeia de Transportes: TEN —T Core Network
Corridors

Para esse efeito, descrevendo a situacdo atual e estabelecendo cenarios de referéncia para os
anos 2020 e 2030, foram estudadas e definidas as necessidades e métodos de abastecimento
de GNL em portos nacionais, tendo em atencdo diferentes critérios de viabilidade técnica,
econdmica e social para o fornecimento de GNL a navios na zona dos corredores
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Mediterranico, Atldntico e Mar Negro. Foram igualmente avaliadas as necessidades de
fornecimento, tendo em consideracgdo a sua logistica e especificidades, identificados planos de
acdo e definidos detalhes da sua execug¢do, bem como os investimentos necessarios para
permitir a utilizagdo de GNL como combustivel para a navegagao a partir de 2020.

Portugal teria os Portos da Madeira e Portos dos Agores como entidades executoras e uma

cooperagdo muito relevante com os trés portos integrados na rede CORE, nomeadamente,
LeixOes, Lisboa e Sines.
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Figura 29 - Infraestrutura proposta face a estimativa da procura de GNL. Fonte: Projeto COSTA.

Apesar de ndo se encontrar inserido na corrente zona ECA (Emission Control Area), Portugal
esta inserido na rede RTE -T e, em 2020, sera indubitavelmente influenciado pelo limite global
de 0,5% de enxofre. Assim, a criagao de infraestruturas que permitam o abastecimento de GNL
nos principais portos nacionais afigura-se como fundamental. Mais, tendo em atencdo a
localizagdo dos trés portos Portugueses da rede CORE (Leixdes, Lisboa e Sines), dos Agores e da
Madeira, os portos poderiam beneficiar com uma estreita colaborac¢do para criar uma rede de
infraestrutura completa para o GNL.
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Projeto GAINAMOS

Inserido no dmbito das Autoestradas do Mar (Motorways of the Sea — MoS), da Comissdo
Europeia, o projeto COSTA evoluiu para o projeto GAINAMOS (“Sustainable LNG Operations for
Ports and Shipping — Innovative Pilot Actions”), igualmente cofinanciado pelo Programa CEF,
no qual Portugal participa com a Franca, Italia, Espanha, Eslovénia e Croacia.

Este projeto, com um orgamento total previsto superior a 40 M€, dos quais até 20 M€ a
financiar por fundos europeus, visa contribuir para a implementa¢do de uma infraestrutura de
abastecimento de GNL no Atlantico e Mediterraneo, incluindo, no ambito do cumprimento da
Diretiva 2014/94/UE, a instalacdo de uma infraestrutura piloto para o abastecimento de GNL
nos portos da rede CORE de Koper, La Spezia e Veneza e de estacdes de abastecimento de GNL
totalmente operacionais nos portos Fos-Marselha e Nantes-Saint Nazaire. O projeto visa
igualmente comprovar as possibilidades de retrofitting de navios, disponibilizando tecnologias
testadas para esse efeito e também apoiar a construgdo de uma frota para navegagao a curta
distancia no Atlantico e Mediterraneo.

A coordenacgdo deste projeto pertence a Fundacdo Valenciaport, sendo o Porto de Setubal, em
representacdo da Associacdo dos Portos de Portugal (APP), o coordenador nacional deste
projeto europeu.

No ambito deste projeto, Portugal candidatou-se inicialmente a 3 projetos-piloto para
“retrofitting” de navios:
1. “LNG in the Port of Leix6es Fleet”: APDL - Administracdo dos Portos do Douro e
Leixdes, SA e com um orgamento de 2,72 M€;
2. “PLIM - Projeto Logistico Intermodal da Madeira Action
SHIPS&LOG”: APRAM - Administracdo dos Portos da Regido Autébnoma da Madeira,
S.A, com o Grupo Sousa como parceiro e um orgamento de 1,570 M€;
3. “Deep Blue Atlantic Retrofitting”: Portos dos Acores, SA, com a Mutualista Acoriana,
SA como parceiro e um orgamento de 4,5 M€.

No entanto, estes projetos estdo a ser reformulados, aguardando decisdo da INEA - Innovation
and Networks Executive Agency.
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Projeto Core LNGas hive

O Core LNGas Hive é um projeto cofinanciado pela Unido Europeia no ambito do Programa
CEF - Transport Calls for Proposals 2014 e que se insere no desenvolvimento das
infraestruturas nos Corredores prioritarios do Atlantico e do Mediterraneo no ambito da Rede
Transeuropeia de Transportes. O Projeto - Decisdo da COM C (2015) 7358 final, de 30.10.2015
- visa, em particular, o fomento da utilizacdo de GNL na Peninsula Ibérica, principalmente no
setor maritimo, apoiando o desenvolvimento de uma cadeia logistica e de infraestruturas de
abastecimento de GNL para transporte maritimo e opera¢gbes em portos nas secc¢oes
Portuguesa e Espanhola dos respetivos corredores (CNC-7 Atlantico e CNC3 Mediterréanico),
até 2025, permitindo potenciar a sua utilizacdo e projecdo geografica.
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Figura 30 -Portos abrangidos pelo projeto “Core LNGas hive” pelo projeto. Fonte: "CORE LNGas
hive",
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O projeto, voltado para os setores da energia e dos transportes, assenta em 4 atividades
essenciais (Gestdo, Estudos, Estudos Piloto e Impactes/Resultados), envolve as vertentes
administrativas, de formacdo, técnica, financeira e andlise de constrangimentos (técnicos,
logisticos, sociais, ambientais, financeiros e regulamentares).

A REN Gasodutos é a Unica entidade portuguesa das 42 que fazem parte do consércio, sendo
os restantes parceiros varias entidades publicas e privadas de Espanha. A execucdo do Projeto
"CORE LNGas hive", liderada pelos Puertos del Estado e coordenada pela Enagas, devera
decorrer até 2020, estando previsto um investimento total que devera ascender aos 33 M€ e
uma comparticipacdo de 16,4 M£.

A REN é a coordenadora do estudo técnico para o Corredor Atlantico (ET3 - Study on LNG
demand and supply chain analysis for the Roll out - ATL corridor), que farad a avaliagdo da
utilizacdo e evolugcdo da procura de infraestruturas e da cadeia logistica de GNL nesse
corredor, em Espanha e Portugal e o IMT, |.P. é a entidade institucional nacional que ira
acompanhar a congénere espanhola Puertos del Estado. Os custos da realizagdo do estudo
estdo estimados em 600 mil euros, sendo considerados como elegiveis para financiamento
comunitario.

Entre os principais objetivos deste estudo coordenado pela REN, encontram-se os seguintes:

— Evolugdo da procura de GNL para utilizagdo nos transportes maritimos e nas diversas
operagles portuarias, contribuindo para a despoluicdo dos corredores do
Mediterraneo e do Atlantico;

— Requisitos para o desenvolvimento de Hubs para o abastecimento de GNL;

— Desenvolvimento de uma cadeia logistica para fornecimento de GNL;

— Adaptagbes necessarias a efetuar nos atuais Terminais de GNL existentes na Peninsula
Ibérica;

— Modelos industriais para a implementacdo de infraestruturas que permitam o
fornecimento de GNL tendo em atencdo as diferentes condi¢Bes portudrias existentes.
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3. GASES DE PETROLEO LIQUEFEITO (GPL)

Os “gases de petrdleo liquefeito” (GPL) sdo uma mistura de hidrocarbonetos leves que
resultam do processo de refinacdo do petrdleo, sendo os mais conhecidos o propano (C3H8), o
butano (C4H10) ou uma mistura destes. Estes hidrocarbonetos podem também ser extraidos
nos campos de exploracdo de petrdleo e de gas natural e embora, a temperatura e pressao
ambiente, o GPL se encontre no estado gasoso, este é facilmente convertido para a sua fase
liguida quando submetido a um moderado aumento de pressdo, a temperatura ambiente ou a
uma diminuicdo da temperatura, a pressdo atmosférica. Desta liquefacdo resulta uma
significativa reducdo de volume o que o torna num combustivel versatil, de facil armazenagem,
transporte e distribuicdo.

A armazenagem deste combustivel pode ser realizada em reservatérios sob pressdo,
reservatdrios criogénicos ou em cavidades subterraneas e a sua distribuicdo efetuada em
garrafas, veiculos - cisterna (granel) e através de uma rede de distribuicdo de gas (canalizado).

Deste modo, o GPL pode ser utilizado em varios setores de atividade, como no setor
domeéstico, constituindo-se como uma das principais fontes de energia calorifica utilizada nas
habitacGes (com praticamente 25.000 pontos de venda em distribuicdo em territério nacional),
no setor industrial (por ex.: agro-industria, industria transformadora, metalurgia, vidro,
ceramica, industria téxtil) ou como carburante para veiculos.

3.1 TRANSPORTE RODOVIARIO

3.1.1 Mobilidade a GPL em Portugal

O GPL pode ser vaporizado e queimado num motor de ignicdo, como o de um automodvel a
gasolina, sendo fornecido na sua forma liquefeita ao motor, com recurso um sistema
electronico de alimentacdo que adequa instantaneamente o caudal em funcdo das
necessidades do motor.

O GPL Auto é, portanto, um combustivel para motores de combustdo interna, constituido por
uma mistura de gas Propano e Butano, e cuja combustdo, comparativamente com o gasdleo e
gasolinas, permite uma redugdo nas emissdes de GEE de cerca de 10%, no que se refere as
emissdes de CO,. No entanto, a principal vantagem ambiental associada a este combustivel
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alternativo, a semelhanca do que acontece com o gds natural, centra-se nas reduzidas
emissOes de particulas e éxidos de azoto (NOx).

A possibilidade de utilizacdo de GPL como carburante para veiculos automoveis ligeiros e
pesados remonta ao principio dos anos 90, com a publicacdo do Decreto-Lei n? 195/91, de 25
de maio, que definiu o regime de aprovagdo de veiculos adaptados a utilizacdo de GPLe com a
publicacdo das Portarias n.2 982/91 e 983/91, de 26 de Setembro, que aprovaram,
respetivamente, o estatuto das entidades competentes para a adaptacdo dos veiculos
automoéveis a utilizacdo de GPL e o regulamento relativo as caracteristicas técnicas dessas
viaturas.

A Portaria n? 350/96, de 9 de Agosto, aprovou um novo o regulamento relativo as
caracteristicas técnicas dos veiculos automaéveis que funcionam a GPL, revogando a Portaria
n.2 983/91 e o Despacho n? 8197/97, de 14 de setembro, fixou as especificacbes do GPL a
utilizar nesses veiculos.

Posteriormente, o Decreto - Lei n.2 136/2006, de 26 de julho, veio estabelecer os principios de
utilizacdo de GPL nos veiculos automéveis, incluindo a criacdo de um distico identificador, a
regulamentar por portaria, bem como a possibilidade de estacionamento em locais fechados,
desde que com ventilacdo natural através de aberturas ao nivel do teto e do solo, revogando
assim o Decreto-Lei n? 195/91.

Mais recentemente, a Lei n.2 13/2013, de 31 de janeiro, veio revogar este diploma,
estabelecendo o novo regime juridico para utilizacdo de GPL e de gds natural como
combustivel veicular (GNV).

A publicacdo da Portaria n.2 207-A/2013, de 25 de junho, representou um passo importante na
promoc¢do de uma utilizagdo mais alargada deste carburante, ao concretizar os objetivos da Lei
n.2 13/2013, definindo as prescricdes técnicas e a identificagdo a que devem obedecer os
veiculos a GPL, de modo a permitir o seu estacionamento em parques fechados e abaixo do
nivel do solo, bem como os novos modelos da vinheta identificadora dos veiculos a GPL. O
conjunto de Portarias publicadas em 2015, ja mencionadas no capitulo referente ao GNV, sdo
igualmente relevantes para o regime aplicdvel aos veiculos a GPL.
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3.1.2 Infraestrutura de Abastecimento e veiculos a GPL

Atualmente encontram-se em circulagdo em Portugal mais de 50.000 veiculos movidos a GPL,
quase todos veiculos ligeiros de passageiros, que contam como uma rede de 347 postos de
abastecimento distribuidos pelo territério Continental, dos quais 69 localizados nas principais
autoestradas.
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Figura 31 - Mapa com a localizagdo dos Postos com GPL. Fonte: DGEG.
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N3do obstante o consumo de GPL Auto ter representado, em 2015, apenas 0,7% do consumo

total de energia no setor dos transportes, tem-se vindo a verificar, no geral, uma tendéncia de

crescimento gradual no consumo deste carburante.
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Figura 32 - Evolug@io do Consumo de GPL nos transportes (Ktep). Fonte: DGEG.

3.13

Incentivos e Financiamento

A lei da reforma da «Fiscalidade Verde» prevé também diversos incentivos fiscais a aquisicdo e

utilizacdo de veiculos a GPL nomeadamente:

Atribuicdo de incentivos fiscais para a aquisicdo de veiculos a GPL, através de
novos montantes elegiveis para gasto fiscal e tributagdo auténoma de IRS e
IRC;

Possibilidade de dedugdo de 50% do IVA suportado em despesas relativas a
aquisicdo, fabrico ou importacdo, a locacdo e a transformacdo em viaturas
movidas a GPL, quando consideradas viaturas de turismo, cujo custo de
aquisicdo ndo exceda o definido na portaria a que se refere a alinea e) do n.2
1 do artigo 34.2 do Cédigo do IRC;
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— Possibilidade de deduc¢bes dos gastos suportados com a aquisicdo, em
territério portugués, de GPL para abastecimento de veiculos de transporte
rodovidrio de passageiros e de mercadorias;

— Fixacdo novos montantes acima dos quais sdo aceites como gastos as
depreciacbes das viaturas ligeiras de passageiros ou mistas para veiculos
movidos a GPL.

3.1.4 Investigacao e desenvolvimento

N3o obstante a atual infraestrutura de abastecimento de GPL Auto ja se encontrar bem
desenvolvida e ajustada as necessidades do mercado, estd previsto o desenvolvimento de um
projeto que visa a integracdo de novas estacGes de abastecimento de GPL em 4areas
metropolitanas de Portugal e Espanha.

Prevé-se que este projeto, cofinanciado pela Unido Europeia no dambito do Programa CEF,
decorra entre fevereiro de 2016 e dezembro de 2018, tendo como coordenador do lado de
Portugal a empresa Repsol Gas Portugal, S.A. O principal objetivo desta a¢do é reforgar a
infraestrutura de combustiveis rodoviarios alternativos ao longo dos Corredores Atlantico e
Mediterranico, através da instalagdo de 69 novos pontos de abastecimento de GPL em postos
de abastecimento ja existentes na Peninsula Ibérica.

Considerando-se que este refor¢co da infraestrutura de GPL sera suficiente para suprir as
necessidades do mercado a curto e médio prazo e atendendo a existéncia de outras
tecnologias alternativas que apresentam vantagens e potencialidades similares ou superiores a
nivel ambiental e com contributo mais interessante para a seguran¢a de abastecimento e
reducdo da dependéncia de petrdéleo, a aposta nacional serd mais direcionada para o
desenvolvimento dessas alternativas, como a eletricidade, e ndo tanto para a expansdo da
infraestrutura de abastecimento de GPL.

N3o obstante, a citada Resolu¢do da Assembleia da Republica n.2 240/2016, recomenda
também ao Governo medidas que contribuam para o reforgo da rede de GPL e da adequacgao
da atual legislagdo respeitante a veiculos alimentados a GPL, com vista a facilitar o seu
licenciamento, circulagdo e estacionamento, no quadro das necessdrias normas de seguranga.
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4. BIOCOMBUSTIVEIS

No ambito da legislagao vigente, sdo considerados biocombustiveis os combustiveis liquidos ou
gasosos, utilizados nos transportes e produzidos a partir de biomassa.

Os biocombustiveis constituem atualmente a solucdo mais acessivel e implementavel para a
introducdo de fontes de energia renovavel nos transportes. Com efeito, face a presente
realidade tecnoldgica e ao facto de estes poderem ser imediatamente utilizados nos veiculos
gue se encontram em circulacdo, é expectavel que os biocombustiveis venham a desempenhar
um papel preponderante no cumprimento dos objetivos assumidos por Portugal em matéria
de energias renovaveis e reducdo de emissao de GEE para o setor dos transportes.

Considerando o perfil nacional de consumo de combustiveis deste setor, que evidencia a
predominancia clara do gaséleo, e tendo em atengdo que o aparelho refinador nacional
produzia, para esse mesmo mercado, um excesso de gasolina, Portugal fundamentou a sua
aposta nos biocombustiveis na producdo de substitutos de gasdleo, nomeadamente de
biodiesel (FAME).

O aparecimento da primeira grande unidade industrial de producdo de biocombustiveis em
Portugal data de 2006, associada a industria de alimentagdo animal. Assim, a industria nacional
de biocombustiveis tem sido caracterizada pela sua sinergia com a industria de ra¢des para
animais, aproveitando os excedentes desta como matéria-prima para a producdo de biodiesel.

O Decreto-Lei n.2 62/2006, de 21 de margo, transpds para a ordem juridica nacional a Diretiva
2003/30/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 8 de maio, relativa a promocdo da
utilizacdo de biocombustiveis ou de outros combustiveis renovaveis nos transportes, que
fixava metas indicativas, em teor energético, para a colocacdo desses combustiveis
alternativos em substituicdo de gasolina e do gasdleo utilizados nos transportes: 5,75% até 31
de Dezembro de 2010.

Para esse efeito, este decreto-lei veio contemplar um conjunto de medidas destinadas a
promover a utilizacdo destes combustiveis alternativos, nomeadamente:
I Possibilidade de imposicdo de quotas minimas de biocombustiveis a incorporar nos
combustiveis de origem fossil;
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Il. Hipotese de celebracdo de acordos para a utilizacdo de biodiesel em frotas de
transportes publicos de passageiros e de mercadorias, com percentagens de
incorporacao de biodiesel nos combustiveis fésseis superior a 10%;

Il. Criacdo da figura de pequeno produtor dedicado, reconhecida a empresas com
producdo maxima anual de 3.000 toneladas, com origem no aproveitamento de
matérias residuais ou com recurso a projetos de desenvolvimento tecnoldgico de
produtos menos poluentes.

Assim, as empresas que cumpram cumulativamente os requisitos enunciados no artigo 7.2 do
Decreto-Lei n.2 62/2006, com as suas alteracdes, podem ser reconhecidas como Pequenos
Produtores Dedicados (PPD):
v" Produ¢do maxima anual de 3.000 toneladas de biocombustivel ou de
outros combustiveis renovaveis;
v' Aproveitamento de matérias residuais (atualmente com um minimo 60%,
Decreto-Lei n.2 117/2020) ou com recurso a projetos de desenvolvimento
tecnolégico de produtos menos poluentes, utilizando processos
inovadores, ou em fase de demonstragao; e
v" Coloca¢do de toda a sua producdo em frotas e consumidores cativos,
devidamente identificados.

A promocdo dos biocombustiveis por intermédio de medidas fiscais foi objeto do
Decreto-Lei n2 66/2006, de 22 de margo, que previa a isencdo total (para os pequenos
produtores dedicados) ou parcial do Imposto sobre Produtos Petroliferos e Energéticos (ISP)
para estes combustiveis, até uma quantidade maxima fixada anualmente e regulamentada por
portaria dos membros do governo responsaveis pelas areas das finangas, do ambiente, da
economia, da agricultura e dos transportes.

Com a publicacdo da Portaria n.2 1391-A/2006, de 12 de dezembro, foram fixadas as
qguantidades maximas anuais de biocombustiveis passiveis de isencdo de ISP, nos termos do
artigo 71.2 -A do Cédigo dos Impostos Especiais de Consumo (CIEC), para o ano de 2007, e
através da Portaria n.2 1554-A/2007, de 7 de dezembro, para os anos de 2008, 2009 e 2010.

Contudo, estas medidas implementadas com vista a assegurar a competitividade dos
biocombustiveis e a incentivar a sua introdu¢do no consumo revelaram-se insuficientes. Foi
entdo publicado o Decreto-Lei n.2 49/2009, de 26 de fevereiro, que veio fixar quotas de
incorporacao obrigatdria de biocombustiveis no gaséleo rodoviario e definir procedimentos
aplicaveis a respetiva monitorizagdo e controlo. No entanto, o cumprimento das metas de
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incorporacdo estabelecidas por este diploma, 6% (v/v) para 2009 e 10% (v/v) para 2010, ficou
condicionado a alteracao da norma europeia EN 590 aplicavel ao gasdleo rodoviario.

Esta medida, em complementaridade com a obrigacdo de incorporacdo de biodiesel no
gasoleo colorido e marcado e com a regulamentacdo para comercializacdo de combustiveis
com teor em biocombustiveis superior ao constante nas normas vigentes, até 20 % em volume
(disposi¢cbes contempladas no Decreto-Lei n.2 89/2008, de 30 de maio e posteriormente
revogadas pelo Decreto-Lei n? 142/2010, de 31 de dezembro, 12 alteracdo aquele diploma)
visava impulsionar o desenvolvimento da fileira dos biocombustiveis em Portugal e o
cumprimento dos objetivos nacionais de incorporagao deste tipo de combustiveis alternativos
no consumo.

Note-se que, mesmo com as isencles parciais de ISP concedidas aos biocombustiveis, o
mercado das misturas ricas ndo despontou, tendo até a data sido praticamente inexistente.

O Decreto-Lei n.2 117/2010, de 25 de outubro, alterado pelo Decreto-Lei n.2 6/2012, de 17 de
janeiro e pelo Decreto-Lei n.2 224/2012, de 16 de outubro, transpde para a ordem juridica
interna os artigos 17.2 a 19.2 e os anexos Ill e V da Diretiva n.2 2009/28/CE do Conselho e do
Parlamento Europeu, de 23 de abril, bem como o n.2 6 do artigo 1.2 e o anexo IV da Diretiva
2009/30/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril.

Este diploma legal veio definir o mecanismo de apoio aos biocombustiveis a vigorar até 2020,
estabelecendo critérios de sustentabilidade para a produgdo e utilizagdo de biocombustiveis e
bioliquidos e objetivos de incorporacdo obrigatéria de biocombustiveis para os anos 2011 a
2020. Assim, encontram-se definidas para as entidades que introduzem no consumo
combustiveis rodovidrios para o setor dos transportes, denominadas “incorporadores”, metas
obrigatdrias, em teor energético, de incorpora¢do de biocombustiveis nos combustiveis que
colocam no consumo:

2011e2012-5,0%;

2013 e 2014 -5,5 %;

2015 e 2016 - 7,5 %;

2017 e 2018 - 9,0 %;

2019 e 2020 - 10,0 %.

OO0

Este diploma veio estabelecer, também, uma obrigacdo de incorporacdo de 2,5 %, em teor
energético, de biocombustiveis substitutos de gasolina, relativamente as quantidades de
gasolina colocadas no consumo, para os anos de 2015 a 2020.
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No entanto, a Lei do Orcamento de Estado para 2017 (Lei n.2 42/2016, de 28 de dezembro) no
seu artigo 176.2, vem derrogar a entrada em vigor da meta de incorporacdo a prevista para
2017, mantendo-se, para 2017, a meta de 7,5%.

O cumprimento destas obrigacdes é comprovado mediante a apresentacdo de titulos de

biocombustiveis (TdB), em que cada TdB representa a incorporagao de 1 tonelada equivalente

de petréleo (Tep) de biocombustiveis sustentaveis destinados a serem incorporados no

consumo nacional, podendo estes assumir as seguintes formas:

+ «TdB -G» (TdB emitido para um biocombustivel substituto da gasolina);

* «TdB -D» (TdB para um biocombustivel substituto do gasdleo);

+ «TdB -O» (TdB para um biocombustivel que substitua outro combustivel, diferente da
gasolina e do gaséleo).

N3do obstante, é contemplada uma bonificacdo para biocombustiveis produzidos a partir de
matérias-primas classificadas como residuos ou detritos, material celulésico ndo alimentar ou
material lenho-celuldsico, através da emissdo de 2 TdB por cada tep de biocombustivel
introduzido no consumo.

Nesse sentido, compete a Entidade Coordenadora do Cumprimento dos Critérios de
Sustentabilidade (ECS) a responsabilidade pela verificagdo do cumprimento dos requisitos de
sustentabilidade definidos para os biocombustiveis, bem como a emissdo dos respetivos TdB.

O mesmo diploma legal prevé ainda que os pequenos produtores dedicados, que no geral
aproveitam matéria residual para a producdo de biocombustiveis, continuem a beneficiar de
isengdo de ISP nos termos do CIEC.

No entanto, com a publicacdo da Diretiva (UE) 2015/1513, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 9 de setembro de 2015, que procede a alteragdo da Diretiva 98/70/CE, relativa a
qualidade da gasolina e do combustivel para motores a diesel e da Diretiva 2009/28/CE,
relativa a promocdo da utilizagcdo de energia proveniente de fontes renovaveis, o Decreto-Lei
n® 117/2010 terd de ser revisto de forma a contemplar as novas diretrizes introduzidas por
esta diretiva (Diretiva ILUC - Indirect Land Use Change).

A referida diretiva procura limitar a utilizacdo de biocombustiveis convencionais, produzidos a
partir de matérias-primas agricolas, e promover o desenvolvimento e producdo de
biocombustiveis avangados, produzidos a partir de residuos e algas, que permitem um nivel
elevado de redugdo de emissdOes de gases com efeito de estufa, com um baixo risco de
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alteragdes indiretas do uso do solo e que ndo estdao em concorréncia direta com os mercados
de alimentos para consumo humano e animal no que diz respeito a utilizagdao de terrenos
agricolas.

Os biocombustiveis visam ndo sé contribuir para a reducdao da dependéncia dos transportes
em relacdo ao petréleo, como também para «descarbonizagdo» deste setor, encerrando ainda
oportunidades ao nivel da diversificagdo no consumo de energia primdaria e refor¢o na
seguranca do abastecimento energético. O desenvolvimento desta fileira pode mesmo
contribuir para a criagdo de emprego nas zonas rurais e para abrir perspetivas de evolucdo
tecnoldgica.

Presentemente encontram-se construidas oito grandes instalacGes de producdo de biodiesel
(unidades de producdo de biocombustivel com capacidade instalada superior a 20.000
toneladas/ano), com capacidade instalada total de cerca de 748.581 toneladas/ano (de acordo
com a informacdo reportada pelos operadores), e uma unidade de fabrico de biocombustiveis
substitutos da gasolina, com uma capacidade instalada de Bio-ETBE de cerca de 53.000
toneladas/ano.

Note-se que existem ainda pequenas empresas produtoras de biocombustiveis substitutos do
gasdleo, com capacidades instaladas ndo superiores a 3.000 toneladas/ano, e quase todas com
estatuto de Pequeno Produtor Dedicado (PPD). Estima-se que, no inicio de 2016, apenas 14
empresas estariam a exercer atividade.

No geral, tem-se vido a verificar uma tendéncia crescente na produc¢do de biocombustiveis em
Portugal. No entanto, devido a conturbada situagdo econdmica que o pais atravessou e da qual
ainda esta a recuperar, em particular entre 2011 e 2012, registou-se uma quebra no consumo
de gasdleo rodovidrio, que se refletiu também numa diminuicdo do consumo de
biocombustiveis a nivel nacional.
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Figura 33 - Produgdo de Biodiesel (kton). Fonte: DGEG.
Até ao final de 2014, a produc¢do de biocombustiveis em Portugal resumia-se a producdo de

biocombustiveis substitutos do gasdleo, particularmente, de biodiesel (FAME -fatty acid
methyl ester).

N3do obstante, nos ultimos anos tem-se vindo a registar a incorporacdo de outro tipo de
biocombustiveis no gasdleo e gasolina, como éleos vegetais hidrogenados (HVO) ou Bio-ETBE
(éter etil-ter-butilico produzido a partir de bioetanol).
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Figura 34 - Biocombustiveis incorporados no Gasdleo e Gasolina consumidos nos transportes

rodovidrios (Kton) Fonte: DGEG.

Por outro lado, os pequenos produtores dedicados de biocombustivel introduzem diretamente
o0 seu biocombustivel no consumo, vendendo-o a frotas e consumidores cativos. Estes

operadores produzem o biocombustivel, essencialmente, a partir de matéria residual como
Oleos alimentares usados e gorduras animais.
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Figura 35 - Introdu¢do no consumo de biocombustiveis pelos PPD (ton). Fonte: DGEG.

Assim, a estratégia para a introducdo no consumo de biocombustiveis em Portugal passa
sobretudo pela sua incorporagdo nos combustiveis rodovidrios, aproveitando as
infraestruturas ja existentes para esses combustiveis convencionais.

BIOMETANO

O Biometano é um gas constituido essencialmente por metano (cerca de 85-95%) e que pode
ser obtido pela via de conversdo bioquimica (biogas) ou termoquimica (gas de sintese) da
biomassa. O método mais utilizado na sua produgdo consiste num processo de purificagdo e
valorizacdo da composi¢cdo quimica do biogas para enriquecimento em metano com o objetivo
de aproximar as suas caracteristicas das do gas natural. O biogas (ou o gas de sintese obtido
por gaseificacdo) pode ser produzido a partir de diversos tipos de biomassa de diferentes
origens, usualmente, residuos de natureza organica, ainda que em Portugal este seja
maioritariamente proveniente de matéria organica depositada em aterros.

O biogas produzido em Portugal, quando valorizado, tem sido aproveitado quase
exclusivamente para a producdo de energia eléctrica em centrais localizadas essencialmente
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junto a ETAR, aterros sanitarios, centros de valorizacdo de residuos organicos, exploracdes
agropecudrias e industrias agroalimentares.

Portugal tem, porém, potencial para poder beneficiar ainda mais deste recurso renovavel, em
particular, através da sua purificacdo em biometano com posterior injecdo na rede de gas
natural, o que permitiria a sua utilizagdo em outros usos e extensdo a outros setores. Por essa
razdo, uma das areas estratégicas a promover, contempladas no PNAER 2020, refere-se ao
Biometano, encontrando-se entre as medidas previstas nesse plano a avaliacdo do potencial
do biometano em Portugal e suas aplicagdes alternativas em apoio a definicdo de
regulamentacdo das especificacbes necessarias para a sua injecdo na rede de gas natural,
visando a sua utilizacdo em outros fins para além da producado de eletricidade.

Assim e neste ambito, foi realizado pelo Laboratério Nacional de Energia e Geologia (LNEG),
com o apoio do FAI, um estudo para “Avaliacdo do Potencial e Impacto do Biometano em
Portugal”.

Tecnicamente a atividade de producdo de biometano a partir de biogds e sua utilizacdo em
diversos setores estda bem desenvolvida e demonstrada, ndo existindo, contudo, a nivel
europeu, um “mercado do biometano”, ou seja, uma politica comum e uniforme bem
desenvolvida.

De acordo com este estudo, de 2015, o numero total de instala¢des de produgao de biogds em
Portugal ascende a mais de 60, encontrando-se 51 instalacGes ligadas a rede elétrica e parte
destas (6 instalagcbes) em cogeracdo. Foram ainda contabilizadas mais 6 instala¢bes adicionais
sem ligacdo a rede elétrica, 2 das quais a operar em cogeragao.
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Figura 36 - Instalagées existentes licenciadas para produgéo de biogds. Fonte: Mapa retirado
do estudo “Avaliagdo do Potencial e Impacto do Biometano em Portugal”.
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Como resultado do estudo, foi identificado um potencial global de produc¢do de biometano de
cerca de 1,7 G Nm>/ano, equivalente a 1.738 Ktep/ano, com proveniéncia em diferentes tipos

de biomassa. Em complementaridade a utilizacdo de residuos, este estudo identificou ainda a
opcao de utilizar culturas energéticas secundarias, com reduzido impacto ILUC (“indirect land

use change”) para a producdo deste biocombustivel.

Tabela 8 - Estimativa do Potencial de Biometano em Portugal. Fonte: Estudo “Avaliacdo do

Potencial e Impacto do Biometano em Portugal”.

Biometano
Matéria Organica Prodl:gﬁo Potencial Energético
M Nm’/ano GWh/ano Ktep/ano
Biogas Bio-SNG Biogas Bio-SNG Biogas Bio-SNG

Residuos Sélidos
Urbanos 412 4482 385
Efluentes Domésticos 43 465 40
Agropecuaria 258 2.807 241
Industria Alimentar 93 1.013 87
Madeiras 866 9.425 810
Papel/cartdo 14 148 46
Tecidos Vegetais 38 412 127

TOTAL 805 917 8.767 9.985 754 984

Tendo identificado os recursos e o potencial para producdo de biometano em Portugal, o

estudo procurou analisar varias op¢Ges para a producdo e disponibilizacdo deste combustivel

alternativo. Assim, tendo em atencdo o estado da arte, aspectos econdmicos e possiveis

constrangimentos, maioritariamente, de ordem logistica, foram consideradas trés alternativas:

i) Producdo descentralizada de biometano associada a cada unidade produtora de

biogas, podendo a curto prazo ser aplicada em aterros com excesso de biogas ou sem

motores geradores, digestores de RSU’s, agropecudria ou de lamas que possam ser

adaptados para acolher uma maior quantidade de residuos e ainda em digestores

industriais.

Nesta alternativa, a dimens3o minima a considerar poderia ser pequena (> 50 m3/h de

biogas), afigurando-se esta solugdao como sendo a de mais facil implementagdo a curto
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prazo através da sua utilizacdo como combustivel veicular, quer para autoconsumo ou
diretamente fornecido em postos de abastecimento publico;

ii) Constituicdo de clusters de operadores de producdo de biogds, implementando uma
unidade de conversdo para biometano para servir um certo nimero de operadores.
Esta foi considerada como uma op¢do a observar a médio prazo, atendendo ao
distanciamento entre unidades e estando dependente do desenvolvimento futuro do
setor de producdo de biogas;

iii) Encaminhamento de matérias-primas provenientes de um conjunto de entidades
(agricultores, ETAR’s, etc.) para uma instalacdo central para producdo centralizada de
biogas e sua conversdo em biometano. Esta alternativa requer a implementacdo de
uma logistica nacional de recolha e encaminhamento para uma instalacao central de
producdo de biometano, pelo que é expectdvel que a sua execugdo apenas seja
possivel a médio ou longo prazo.

A substituicdo do consumo de gas natural por biometano ndo sé acarreta mais-valias a nivel
ambiental, como também em termos de seguranca de abastecimento, podendo mesmo
contribuir para a reduc¢do da dependéncia energética externa. Face ao desenvolvimento que se
tem vindo a verificar, ao longo dos ultimos anos, na rede de transporte e distribuicdo de gas
natural e ao consumo crescente deste combustivel, a injecdo do biometano na rede GN torna-
se uma alternativa interessante a utilizacdo direta do biometano/biogas para produgdo de
energia elétrica.

Por outro lado, Portugal comprometeu-se com a meta a incorporagao de 10% de fontes de
energia renovdveis no setor dos transportes, que s sera possivel atingir com recurso aos
biocombustiveis. A utilizacdo do biometano no setor dos transportes poderia contribuir para o
cumprimento deste compromisso, em especial quando produzido a partir de matéria residual,
elegivel a emissdo de 2 TdB por cada tep de biocombustivel introduzido no consumo.

O desenvolvimento de um mercado de biometano em Portugal ndo requere obrigatoriamente
a implementac¢do de uma infraestrutura especifica para o abastecimento deste combustivel
alternativo. A concretizagdo de uma ou mais alternativas identificadas no estudo realizado
pelo LNEG, inclusive a opg¢do de utilizagcdo do biometano como combustivel veicular, é possivel
utilizando as infraestruturas existentes e a construir para a distribuicdo e abastecimento de gas
natural.
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» Incentivos e Financiamento

Também no ambito dos biocombustiveis tém sido concedidos apoios e incentivos, tais como

isencbes fiscais, nomeadamente, ao nivel do ISP, continuando os pequenos produtores

dedicados a beneficiar de isencdo total deste imposto.

Por outro lado, tém também vindo a ser apoiados pelo FAl projetos na area dos

biocombustiveis, nomeadamente:

Projeto “Desenvolvimento de Biocombustiveis de 22 Gerag¢do” - tinha como objetivo o
desenvolvimento de um roteiro tecnolégico de produgdo de biocombustivel em colheitas
nado alimentares, a partir da Jatropha. O projeto pretendia o desenvolvimento de varias
etapas do roteirode forma a estabelecer e consolidar os processos em ambiente pré-
industrial: I. Melhoramento das plantas e técnicas de producdo; Il. Colheita mecanica; Ill.
Extracdao do dleo; IV. Valorizagdo de subprodutos; e V. Biodiesel. O FAl apoiou as etapas I,
Il e V, com um incentivo contratualizado de 1.008.497€. No entanto, em fevereiro de
2014, o promotor comunicou a sua indisponibilidade para continuar o mesmo.

Projeto BIOCH4 - visava a realizagdo de um estudo com objetivo de avaliar o potencial do
biometano em Portugal e suas aplicacGes alternativas. Este estudo procurou identificar
oportunidades e constrangimentos em Portugal para a aplicagdo de metano no setor dos
transportes, comparando-a com a experiéncia de outros Estados-Membros da UE. O
projeto previa um investimento total de 50.150 € comparticipado a 100% pelo FAI, tendo a
execucdo técnica do projeto sido concluida no final de marco de 2015.
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5. HIDROGENIO

E reconhecido que o hidrogénio é um vetor energético que permite o armazenamento
tempordrio de energia e oferece uma elevada flexibilidade de utilizagdo, podendo ser usado na
geracdo de eletricidade e na producdo de energia térmica em sistemas estacionarios e, ainda,
como combustivel no setor de transportes. Portugal tem participado em varios estudos
relativamente ao potencial de utilizacdo do hidrogénio, estando em curso projetos de
producdo de hidrogénio a partir de fontes de energia renovdvel em centros de investigacdo e
nas universidades. Como exemplo, em 2005, registou-se a participacdo numa reflexao e estudo
internacional sobre o papel do hidrogénio e pilhas de combustivel, efetuado sob a égide da
Agéncia Internacional de Energia , o qual teve uma abordagem ndo sé tecnoldgica mas
também prospetiva a nivel de barreiras, beneficios e desafios, no sentido de identificar
medidas de curto e médio prazo possiveis de implementar. O hidrogénio pode desempenhar
um papel importante no futuro cendrio energético, principalmente pelo seu elevado potencial
no setor dos transportes, onde a penetragdao de renovaveis tem constituido o maior desafio,
no sentido de contribuir para um sistema mais limpo e sustentavel e cumprindo os objetivos
nacionais em termos de energia e clima a médio e longo prazo. Dada a possibilidade de
recurso a fontes de energia renovdvel, a sua introdugdo no mix energético contribuird também
para diminuir a dependéncia energética nacional.

O hidrogénio pode ainda desempenhar um papel importante na estabilizagdo do sistema
eletroprodutor com elevada contribuicdo de fontes varidveis, como é caso do sistema
nacional. A eletricidade proveniente de fontes renovdveis traduz a variabilidade temporal das
suas fontes - sol, vento e ainda ondas, tém padrdes que nem sempre estdo alinhados com os
padrées de consumo, resultando em periodos de excesso e periodos de défice de eletricidade
que constituem um desafio para a gestdo da rede que requer estabilidade e equilibrio
permanente. Como exemplo, o hidrogénio produzido a partir da eletrdlise da agua, obtida por
via de utilizacdo de eletricidade gerada durante os periodos de excesso, pode ser armazenado
durante longos periodos. O hidrogénio pode ser novamente transformado em eletricidade,
convertido em metano para integra¢do na rede de gas natural, ou usado diretamente como
combustivel, por exemplo em veiculos com pilhas de combustivel. O hidrogénio pode abrir
novas perspetivas na integracdo de renovaveis no sistema energético e compensar a perda de
flexibilidade decorrente das fontes intermitentes.

No entanto, existem preocupacgdes a nivel do seu manuseamento e necessidades a nivel de
infraestruturas, que tém de ser analisadas com profundidade, no sentido de identificar
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medidas especificas a integrar num planeamento rigoroso e adequado, a médio-longo prazo,
de forma a garantir o sucesso da introducdao do hidrogénio em Portugal. O PNAER prevé a
avaliacdo do potencial do hidrogénio em Portugal e a definicdo de uma estratégia para o seu
desenvolvimento. Este trabalho foi iniciado em 2016, tendo-se concebido um plano de acdo
em duas vertentes, uma de natureza estratégica e regulamentar, da responsabilidade da
Direcdo Geral de Energia e Geologia e outra de natureza mais tecnoldgica, da responsabilidade
do Laboratério Nacional de Energia e Geologia, ambas as instituicdes sob a tutela da Secretaria
de Estado da Energia do Ministério da Economia. Assim, em finais de 2016, foi desenvolvido
um trabalho de andlise para avaliagdo do potencial do hidrogénio e definicdo de um roteiro
para o seu desenvolvimento em Portugal, cujos estudos mereceram a aprovacao de
cofinanciamento pelo Programa Operacional de Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso dos
Recursos (POSEUR), com finaliza¢do prevista para abril de 2018. Estes estudos irdo identificar o
estado da arte e as barreiras tecnolégicas e ndo-tecnolégicas para a promoc¢ao do hidrogénio,
identificar prioridades e estratégia de inovacdo tecnoldgica, identificar e modelar setores-
chave de introducdo do hidrogénio, criar uma rede formal de apoio e definir o roteiro nacional
a médio e a longo prazo para este vetor energético em Portugal.

Nestas circunstancias, que refletem ainda alguma falta de maturidade no estudo e na
aplicagdo desta tecnologia em territdrio nacional, considera-se prematuro avangar para a
definicdo de objetivos e metas relativos a criacdo de uma infraestrutura para abastecimento
de hidrogénio para o setor dos transportes.

97



PARTE B — OBJETIVOS E METAS NACIONAIS
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1. ELETRICIDADE

1.1 TRANSPORTE RODOVIARIO

O sistema elétrico nacional é caracterizado por uma penetracdo crescente de fontes
renovaveis de energia no seu mix de producdo, encontrando-se o aproveitamento integral do
seu potencial limitado a um conjunto de fatores de onde sobressaem o carater intermitente e
pouco previsivel de algumas dessa fontes, em particular a edlica e a energia solar, a
inexisténcia de interligacGes que possibilitem a Portugal exportar a energia excedentdria para
o centro da Europa e de solugGes economicamente vidveis que possibilitem o armazenamento
da energia de origem renovavel.

O veiculo elétrico, em certa medida, pode vir a constituir no médio-longo prazo uma dessas
solugbes, podendo servir simultaneamente como meio de transporte e como equipamento de
armazenamento e aproveitamento de energia elétrica, desempenhando um papel muito
importante para a melhoria do equilibrio do sistema elétrico.

Veiculo Elétrico
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Figura 37 — Esquema das potencialidades do veiculo elétrico para melhoria da gestdo do
sistema elétrico nacional

99



Face a forte componente de renovaveis na producdao de energia elétrica em Portugal, a
utilizacdo deste combustivel no setor dos transportes, em particular no transporte rodovidrio,
apresenta um conjunto de oportunidades e vantagens a explorar. A diversificacdo de fontes de
energia consumida nos transportes, atualmente fortemente dependente do petréleo, bem
como de introducdo de energia renovdvel neste setor, em que as alternativas ainda sdo
escassas, representam algumas das vantagens da mobilidade elétrica em Portugal.

- Diminuicdo da dependéncia energética
externa e diversificagdo do mix
energético

- Reducdo das emissGes de GEE e de
poluentes como as particulas , bem como
das emissdes sonoras

- Introdugdo de energia proveniente de
fontes renovaveis nos transportes

- Potenciagdo da melhoria da gestdo do
sistema elétrico

- Utilizacao como dispositivo para
armazenar eletricidade

- Interoperabilidade: acesso de qualquer
utilizador a qualquer ponto de
carregamento de qualquer operador
(roaming) e compatibilidade com todas as
marcas de veiculos

- Capacidade de monitorizagdo, em
tempo real, do perfil energético e dos
impactos (ex.:emissdes) associados a
mobilidade

- Existéncia de locais dedicados de
estacionamento tanto na via publica
como em parques de estacionamento e
garagens

- Custo de aquisicdo do veiculo elétrico

- Custo e tempo de carregamento das
baterias

- Autonomia do veiculo com um Unico
carregamento

- Durabilidade das baterias

- Cadeia de valor em torno da reutilizacdo
das baterias

- Gestdo da disponibilidade dos pontos de
carregamento

- Mercado de segunda mao para veiculos
eléctricos inexistente

- Falta de modelos de negdcio que
envolvam o leasing das baterias, que
permitam reduzir o custo inicial de
aquisicao do veiculo elétrico

-Falta de modelos de negdcio que
envolvam uma maior liberalizagdo do
atual modelo, que permitam reduzir o
custo inicial da infraestrutura de
carregamento

- Incerteza quanto a seguranga do
abastecimento de litio

Atualmente, o custo de aquisicdo de um veiculo elétrico ainda é consideravelmente superior
ao de um veiculo com motor de combustdo interna, principalmente devido ao custo e a
durabilidade das baterias. Ndo obstante, com os avangos tecnolégicos perspetivados para os
motores elétricos, o efeito de escala na sua producdo bem como o aparecimento de novos
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modelos de negdcio para a aquisicdo de veiculos (p. ex.: leasing das baterias) e para a
prestacdo de servicos de mobilidade deverdao contribuir para tornar estes veiculos
economicamente mais competitivos.

Por outro lado, as especificacdes técnicas cada vez mais exigentes impostas aos motores de
combustdo interna tém vindo a encarecer o preco destes veiculos movidos a combustiveis
tradicionais, o que tem vindo a contribuir também para reduzir o diferencial entre o preco de
aquisicdo destes dois tipos de viaturas.

O veiculo elétrico deverd assim ser levado a exceder os seus limites em termos de autonomia e
de capacidade de deslocacdo, alargando o seu conceito atual de veiculo urbano ou suburbano
para um conceito interurbano, tornando possivel a ligacdo entre cidades e mesmo entre
paises.

Com esta perspetiva presente, Portugal pretende estender até ao final de 2018 uma rede
piloto composta por 1.604 pontos de carregamento de poténcia normal, distribuidos pelo
territdério nacional, no minimo com 2 pontos por municipio e 50 postos de carregamento de
alta poténcia a instalar em locais estratégicos como nas principais autoestradas do pais.

Atualmente, o parque de veiculos elétricos em Portugal tem ainda pouca expressao
comparativamente com parque total de veiculos ligeiros e pesados em circulagdo,
representando menos de 0,1%. Em 2015 o numero de veiculos elétricos totalizava 4.083, entre
veiculos ligeiros de passageiros, veiculos de mercadorias, autocarros e motociclos, acrescendo
a este numero ainda 664 veiculos hibridos ligeiros plug-in e 15 motos hibridas elétricas plug-in.

N3o obstante o peso reduzido que estes veiculos ainda tém no parque total de veiculos em
circulacdo, as vendas de veiculos elétricos tém vindo a aumentar desde 2010. Em particular, o
numero de veiculos elétricos ligeiros em circulagdo praticamente duplicou de 2014 para 2015.

O Plano Nacional de Acdo para as Energias Renovaveis para o periodo 2013 -2020 (PNAER
2020), aprovado pela Resolu¢do do Conselho de Ministros n.2 20/2013, de 10 de abril, veio
definir um conjunto de politicas e medidas especificas para vérios setores, incluindo para a
mobilidade elétrica. De acordo com este plano estratégico, estima-se que o parque de veiculos
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elétricos em Portugal devera totalizar, em 2020, cerca de 34.000 veiculos elétricos, no qual se
incluem veiculos ligeiros de passageiros, veiculos de mercadorias, autocarros e motociclos.

Projetando para 2030 as previsdes do PNAER 2020, é expectavel que, com a concretizacdo das
medidas de incentivo a mobilidade elétrica definidas no presente quadro de acdo e das
melhorias tecnologias esperadas na préxima década ao nivel do veiculo, em particular ao nivel
das baterias, o nimero veiculos elétricos em circulacdo venha a atingir 179 mil em 2030.
Assim, relativamente ao parque de veiculos elétricos em Portugal, estima-se que este cresca
com uma tcma de 29% entre 2011 e 2020.
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Figura 38 -Previsdo da evolugdo do numero de veiculos elétricos em Portugal

Evolugdo da Infraestrutura de Pontos de Carregamento

A implementacdo da rede piloto ird permitir assegurar que todos os Municipios terdo acesso a
uma infraestrutura minima de carregamento, pretendendo-se até ao final de 2018 uma rede
piloto composta por 1.604 pontos de carregamento de poténcia normal, e 50 postos de
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carregamento de alta poténcia. Fora do ambito da iniciativa da rede piloto deverdao ser
igualmente instalados pontos de carregamento, prevendo-se que, em 2020, a rede publica seja
composta por um ndmero minimo de 2.394 pontos de carregamento de veiculos elétricos,
incluindo os pontos da rede piloto.

Paralelamente, tém sido envidados esfor¢cos, nomeadamente ao nivel da definicdo de um
guadro regulamentar adequado, para incentivar a ligacdo a rede publica de pontos de
carregamento em espacos privados, inclusive pontos em locais privados de acesso privado.

Deste modo, deverdo complementar a rede publica um conjunto de pontos de carregamento
de iniciativas privadas, sendo assim assegurada uma rede de pontos de carregamento acessivel
ao publico capaz de fazer face a procura expectavel para 2020.

O desenvolvimento da rede publica de pontos de carregamento no periodo pds-2020 ird estar,
em grande parte, dependente da concretizacdo das previsGes de evolucdo do parque de
veiculos elétricos, devendo o desenvolvimento desta infraestrutura ser ajustado a evolugdo da
procura e as necessidades de ligacdo com Espanha no ambito de projetos de interligacao
europeia da rede de mobilidade elétrica. A concretizagcdo dos desenvolvimentos tecnolégicos
esperados para a proxima década, com impacto no custo de aquisicdo dos veiculos, ird
certamente influenciar fortemente a evolugdo do parque de veiculos elétricos e,
consequentemente, da procura deste combustivel alternativo.
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2. GAS NATURAL

2.1 TRANSPORTE RODOVIARIO

A utilizacdo de gds natural veicular, na sua forma comprimida ou liquefeita, pode vir a

desempenhar um papel importante na diversificacdo das fontes energéticas utilizadas nos

transportes rodoviarios e em complementaridade com uma politica de mobilidade elétrica,

permitir reduzir as emissdes de gases com efeito de estufa e outros poluentes como éxidos de

azoto e particulas associados a este setor.

O custo associado ao gas natural é significativamente inferior ao custo dos combustiveis

convencionais (gasdleo e gasolina). O gdas natural afigura-se como uma alternativa

potencialmente interessante no transporte a longa distancia, em particular, o GNL como

combustivel alternativo para veiculos pesados de mercadorias. Por outro lado, o GNC poderd

representar uma opgao para os veiculos pesados de passageiros, nomeadamente, aqueles com

percursos urbanos pré-definidos e rotineiros.

-Diversificacdo das fontes energéticas

- Custo associado ao GNV é
significativamente inferior ao custo do
gasoleo e gasolina

-Proporciona uma queima mais limpa

-Reduc¢do das emissdes de poluentes
como as particulas, NOx e SOx

- Eventual redugdo das emissGes de
GEE

- Reducgdo das emissGes sonoras

-Os veiculos abastecidos a GN sdo tao
0OU Mais seguros que 0s que operam
com combustiveis fosseis tradicionais

-Custos de investimento relativamente
elevados, tanto ao nivel da
infraestrutura de abastecimento como
dos veiculos

-Risco ambiental associado a uma
potencial fuga de metano (impacto
GEE). O Gas natural é composto
essencialmente por metano, cujo o
impacto comparativo do CH4 nas
alteragdes climaticas é mais de 25
vezes maior do que o CO2 durante um
periodo de 100 anos

-Reducao da capacidade de carga,
ocupando a armazenagem de
combustivel mais espaco, resultando
numa reduzida competitividade dos
veiculos

-Preocupacgdes de segurancga
associadas a baixo ponto de
inflamacdo e natureza criogénica do
GNL
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Até a data, a utilizacdo de gas natural no setor dos transportes tem-se cingido sobretudo
ao transporte pesado de passageiros, em particular em percursos urbanos, prevendo-se,
um ligeiro aumento com a aquisicdo de 500 novos veiculos até ao final de 2020. Para esse
efeito foi aberto um aviso do POSEUR destinado a substituicdo veiculos pesados para
transporte coletivo de passageiros por outros movidos a tecnologias mais limpas e com
melhor desempenho ambiental.

No que respeita ao transporte pesado de mercadorias de longa distancia, o GNL é
atualmente uma alternativa ao gasdleo. No entanto, devido ao custo superior de aquisicdo
das viaturas e limitacGes em termos de carga transportada e autonomia, nota-se ainda
alguma cautela da parte dos transportadores na adocdo desta tecnologia. Nao obstante,
ultrapassadas as eventuais limitagcdes tecnoldgicas destes veiculos e concretizando-se a
reducdo de custos associada ao aumento da sua escala de producdo, bem como
assegurada a infraestrutura para o abastecimento de GNL na rede RTE-T, prevé-se para
2025 um parque de veiculos pesados de mercadorias com cerca de 200 viaturas a GNL.

Note-se, no entanto, que a introdugdo do GNV como combustivel profissional, inclusive do
GNL para transporte pesado de passageiros e mercadorias, poderia ser positivamente
influenciada pela extensdo a esta tecnologia dos beneficios fiscais concedidos ao gaséleo
profissional, nomeadamente ao nivel do ISP.

A introducdo do gas natural no transporte ligeiro de passageiros ndo tem tido grande
expressdao. A este nivel, jd se encontra desenvolvida e implementada uma rede de GPL
Auto como uma alternativa economicamente mais atrativa ao gasdleo rodoviario,
contando a atual rede com cerca de 350 postos de abastecimento. Assim, as evolugdes
esperadas no parque de veiculos ligeiros de passageiros a GNV deverdo ser sobretudo ao
nivel das frotas de téxis.

Dada a sua dimensdo, Portugal ndo tem capacidade (auséncia de escala de mercados) para
desenvolver e apoiar simultaneamente as diversas tipologias de veiculos movidos a
combustiveis alternativos, incindindo a aposta nacional, para os combustiveis alternativos

no transporte ligeiro de passageiros, sobre o elétrico e o GPL (esta ultima tecnologia ja

implementada ha varios anos em Portugal).
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No que respeita a infraestrutura de postos de abastecimento, face a rede existente em
2015, é expectdvel a entrada em funcionamento até 2025 de mais 5 postos de enchimento
combinados de GNL e GNC e 4 postos de abastecimento de GNC, distribuidos ao longo da
RTE-T, devendo ser assim cumpridas, no geral, as distancias minimas entre postos de
abastecimento recomendadas na Diretiva 2014/94/UE. Entretanto ja foram instalados
durante o ano de 2016, dois postos de abastecimento de GNL+GNC. Os restantes sdo
esperados até 2025 com base em eventuais candidaturas ao CEF ou outros mecanismos
semelhantes

2.2 TRANSPORTE MARITIMO

N3o obstante as potencialidades deste combustivel alternativo no transporte rodoviario, o
gas natural liquefeito apresenta-se como uma das alternativas mais vidveis, a nivel
econdmico, ambiental e técnico, no transporte maritimo, sendo a sua utilizagao
compativel com as exigéncias ambientais impostas a este setor. Em particular, o GNL
constitui-se uma solugao vidvel para o cumprimento dos limites de prote¢dao ambiental
impostos nas chamadas zonas ECA, bem como no que respeita a necessidade de dar
cumprimento a disposicdo aprovada para o transporte maritimo, ja a partir de 2020, de
limitar a utilizagdo de combustiveis com teor de enxofre superior a 0,5%.

No entanto, algumas barreiras ainda precisam de ser ultrapassadas para a utilizagdo do
GNL como combustivel alternativo no transporte maritimo.
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-Diversificagdo das fontes energéticas -Custos de investimento relativamente
-Reducao das emissdes de GEE e de glevados, tanto ao nivel d.a

poluentes como as particulas, NOx e infraestrutura de abastecimento como
SOx ' dos navios

-Risco ambiental associado a uma
potencial fuga de metano (impacto
GEE). O Gas natural é composto
essencialmente por metano, cujo
impacto comparativo do CH4 nas

; alteragGes climdaticas é mais de 25 vezes
-Custo associado ao GNL é competitivo maior do que o CO2 durante um

comparativamente a outros periodo de 100 anos.
combustiveis

- Compativel com as disposi¢des e
regras ambientais aplicaveis ao
transporte maritimo, nomeadamente
guanto a limitagao do teor de exofre do
combustivel dos navios

-Reducao da capacidade de

-Proporciona uma queima mais limpa, armazenagem de combustivel ou da
diminuindo a necessidade de carga transportada do navio
manutengao

-A infraestrutura de abastecimento de
GNL a navios ainda estd em
desenvolvimento

-Preocupacgbes de seguranca associadas
ao baixo ponto de inflamagao e
natureza criogénica do GNL

Atualmente existem desenvolvidas ou em desenvolvimento diferentes normas e orientagdes
sobre o abastecimento de GNL a navios. A ISO emitiu as diretrizes para sistemas e instala¢oes
para fornecimento de GNL como combustivel para navios (ISO / TS 18683: 2015), no inicio de
2015, e estd atualmente a trabalhar na finalizacdo da ISO / DIS 20519 relativa a especificagdo
para o abastecimento de navios a gas, que se espera que venha a contemplar um conjunto
substancial de requisitos funcionais para o equipamento e opera¢des de abastecimento de
GNL.

A SGMF (Society for Gas as a Marine Fuel), também langou no inicio de 2015 o seu guia “SGMF
LNG Bunkering Safety Guidelines”, com o objectivo de fornecer a industria as melhores
praticas para o reabastecimento de GNL a navios com elevados niveis de seguranga,
integridade e fiabilidade, estando este documento em revisdo/atualizacdo, como reflexo da
contribuicdo dos diferentes intervenientes da industria.
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A IACS (International Association of Classification Societies) publicou recentemente “IACS
Recommendation on LNG bunkering” com objetivo de definir e cobrir os riscos adicionais
associados com o abastecimento de GNL e propor uma metodologia para lidar com esses
riscos, a fim de proporcionar um nivel de seguranca semelhante ao alcancado para as
operacoes de abastecimento de combustiveis liquidos tradicionais.

Por outro lado, o IAPH (International Association of Ports and Harbours) desenvolveu listas
especificas de verificacdo para o abastecimento de GNL, “IAPH LNG Bunker Check-Lists”, para
os varios cendrios de abastecimento de GNL conhecidos, a partir de tanque, barcaca ou camido
cisterna.

A EMSA (European Maritime Safety Agency) encontra-se atualmente a desenvolver um
documento/guia de boas praticas que procurard uma harmonizacdo de procedimentos no
envolvimento das autoridades competentes pela disponibilizacdo e operacionalizagdo do GNL
como combustivel para navios.

Ndo obstante todos estes guias e recomendag¢des a nivel internacional, a nivel nacional
importa desenvolver também um quadro regulamentar que possibilite as operacdes de
abastecimento de GNL a navios, inclusive ao nivel do licenciamento das operagdes de
abastecimento, em particular, as efetuadas a partir de barcaca ou camido cisterna.

Estima-se que até ao final de 2015 existiam a navegar em todo o mundo cerca de 75 navios a
GNL, estando ja prevista a construcdo/entrada em funcionamento de mais 97 navios a partir
de 2016. Atualmente ainda ndo existe em operagao nenhum navio com a bandeira nacional,
mas existem projetos-piloto para a conversao de dois navios para GNL.

A maioria dos navios existentes a GNL sdo sobretudo ferries e PSV (Platform supply vessel).
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Figura 39 - Estimativa dos navios a GNL em operagdo e encomendados a nivel global.
Fonte: DNV.GL/Producdo propria.

Face aos cada vez mais exigentes requisitos ambientais impostos ao transporte maritimo, em
particular em matéria de emissdo de poluentes, a criagdo de uma infraestrutura para o
abastecimento de GNL a navios nos principais portos portugueses é fundamental.

Apesar de Portugal ndo se encontrar atualmente inserido numa zona ECA, alguns navios que
circulam nestas areas de emissdes controladas navegam em rotas para as quais os portos
portugueses constituiriam uma alternativa para acostar e abastecer. Mas como ja se referiu
atras, a partir de 2020, Portugal passa a estar abrangido pelo limite global de 0,5% de enxofre).
Com a legislagdo publicada em 2014 (Decreto-Lei n. 170-B/2014, de 7 de novembro), os navios
de passageiros e cargas em portos nacionais, incluindo os portos que integram a Rede CORE
(LeixGes, Lisboa e Sines), ndo podem utilizar combustiveis navais cujo teor de enxofre seja
superior a 0,10 %, em massa, hum conjunto alargado de circunstancias.
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A isto acresce que, atendendo a sua localizacdo, os portos dos Acores e da Madeira se
encontram numa posicdo estratégica, em particular, no que se refere as rotas Transatlantica e
do Norte de Africa, respetivamente.

Mais, o GNL pode representar um contributo para a descarbonizacdo da eletricidade na
Madeira e Acores. A utilizacdo do GNL como combustivel alternativo para a mobilidade
maritima entre Continente e llhas poderd permitir viabilizar economicamente a substituicdo do
fuel pelo gds natural na producdo de eletricidade nos mercados destas RegiGes Autonomas.

Na Regido Auténoma dos Acores a disponibilizacdo de GNL nos portos pode potenciar a
promocao do transito maritimo inter-ilhas com menor impacto ambiental.

Assim, Portugal pretende apostar na criacdgo de uma infraestrutura que permita o
abastecimento deste combustivel alternativo a navios, procurando posicionar os seus
principais portos como opg¢ao viavel onde os navios a GNL possam abastecer.

Para esse efeito, em 2025, Portugal deverd contar com 5 portos com capacidade para
efetuarem operagOes de abastecimento de GNL a navios: 3 portos da rede Core (Leixdes,
Lisboa e Sines) e 2 portos das Regides Autonomas (Acores e Madeira). A tipologia de
infraestrutura para abastecimento podera variar nos varios portos, devendo esta ser adequada
as especificidades de cada porto.
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Figura 40 - Potenciais localizagées e capacidades para as infraestruturas maritimo-portudrias.
Fonte: “Estratégia para o Aumento da Competitividade Portudria - Horizonte 2016-2026-“ do
Ministério do Mar.
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PARTE C—- MEDIDAS

112



1. MEDIDAS PARA PROMOGCAO DO DESENVOLVIMENTO DE UMA
INFRAESTRUTURA DE COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS

A concretizacdo dos objetivos e metas propostos neste quadro nacional de acdo estd
dependente do sucesso da execucdo de um conjunto de medidas que visam promover a
utilizacdo destes combustiveis alternativos, destinando-se algumas destas medidas a estimular
a procura por estas alternativas mais limpas, enquanto outras pretendem assegurar a
existéncia de uma infraestrutura minima de abastecimento/carregamento.
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Tabela 9 - Panordmica das medidas do QAN

Documentos Tivo de Ministério Prazo de
Setor Objetivo Medida p_ responsavel langamento Indicador
de base medida(s) . .
pela medida da medida
Substituicdo de 500
viaturas dos operadores A L o .
de transporte coletivo Promover a eficiéncia econdmica e energética dos transportes Programa Incentivo N@ de veiculos
or veicSIos a publicos de passageiros, garantindo a substituicdo de 500 Nacional de financeiro MPI/MAMB 2017 substituidos/tecnologia
Eombustiveis viaturas dos operadores de transporte coletivo Reformas de substituicao
% alternativos
E
[
0
A Regulamentar
g Promocgdo da aquisicdo de veiculos de elevado desempenho PNAC, CCV, Incentivo MF/MAI/ N2 veiculos
= Aumentar a utilizagdo de | ambiental, desighadamente de baixo carbono por particulares PNAEE, fiscal Autarquias 2018 adquiridos/tipo e
<Zt veiculos movidos a e empresas PNAER Beneficios na q tecnologia
o combustiveis circulagdo
= alternativos, por
3:' particulares e empresas,
(%) em particular hibridos e Revisdo do Regulamento de Gestdao do Consumo de Energia no R
o étri d lando benefici f | Publicacdo de novo
S elétricos Setor dos Transportes, contemplando beneficios para as frotas _ Regulamentar ME 2017 RGCET
‘E que possuem veiculos movidos a combustiveis alternativos
2
[22]
=
8 Aumentar a % de
combustiveis Resulamentar % consumo de
alternativos nos Criar um quadro fiscal que privilegie os combustiveis Igncentivo ME 2017 combustiveis alternativos
combustiveis alternativos menos poluentes, incentivando significativamente - fiscal por tipo, face ao total

consumidos no
transporte rodoviario

a sua utilizagdo como combustivel profissional

combustiveis rodoviarios




. Ministério Prazo de
L. . Documentos de Tipo de . .
Setor Objetivo Medida ) responsavel pela langamento Indicador
base medida(s) . .
medida da medida
Aumentar a utilizagdo de o . . R _— . -
, Direcionar os incentivos a aquisicdo de veiculos elétricos
veiculos menos L . .
oluentes nos para os segmentos com maior impacto energético e Programa do Regulamentar N¢ veiculos
P . ambiental, como os autocarros de servico publico de g Incentivo fiscal MAMB/MF 2018 adquiridos/servigo,
segmentos com maior .. XXI Governo L. . .
. - transporte, tdxis, transporte escolar, transporte de Beneficios tipo e tecnologia
impacto energético e . .
. mercadorias e logistica urbana
ambiental
Integracdo de cerca de - .
1ZOgv:|’cqus elétricos Dar continuidade ao Programa ECO.mob, promovendo a Programa N2 veiculos
E no Parque de Veiculos substituicdo de veiculos a combustdo por veiculos elétricos, | ECO.mob (RCM Orgamental MF/Autarquias 2017 substituidos/entidade
, num total previsto de, aproximadamente, 1200 veiculos. 54/2015 da AP
g do Estado, até 2020. P P / )
E Comprometer o Estado e as autarquias locais com a
25% de veiculos aquisicdo de 25% de veiculos elétricos aquando da
E . N gN > . L ~ q . % de VE nas frotas de
o elétricos aquando da renovagdo da sua frota destinada a circulagdo citadina (por Programa do entidades da
renovacgao da frota do exemplo através da elaboragao de planos de mobilidade ao XXI Governo e Orgamental MF/ME 2017 L. ~
. . . . = A Administragdo Central
Estado destinada a nivel da Administragdo Publica e das empresas, que ccv e Local
circulagdo citadina contemplem objetivos para a renovagdo da sua frota com
veiculos elétricos).
Aumentar a utilizagdo de | Criar incentivos que levem os operadores logisticos a adotar
, Y ¢ , i d . P 08 N Programa do MAMB/ N operadores
veiculos elétricos em veiculos elétricos sem emissGes, em particular na operagdo Regulamentar . 2018
XXI Governo Autarquias Ne veiculos elétricos

ambiente urbano

em meios urbanos e em transporte lastmile.
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. Ministério Prazo de
. . Documentos de Tipo de . .
Setor Objetivo Medida base ) responsavel pela langamento Indicador
medida da medida
Substituicdo de 1000 Promover a eficiéncia econdmica e energética dos Programa Incentivo N© de taxis
taxis por veiculos transportes publicos de passageiros, garantindo a Nacional de financeiro MPI/MAMB 2018 substituidos
elétricos substituicdo de 1000 taxis por veiculos elétricos Reformas
Prol = - Vos fiscai —
- olongar a ,atrhlbwgao’de. |ncent|vo§ iscais !)ara a aquisi¢do N@ de incentivos
) de carros elétricos e hibridos plug-in, através de montantes cov Incentivo fiscal ME 2018 atribuidos/tecnologia
g elegiveis para dedugdo fiscal e tributagdo auténoma de IRS d icul g
G Aumentar a utilizagdo de | ¢ |RC e veiculo
~ veiculos elétricos
E Incentivo pela introdugdo no consumo de veiculos de baixas Lei n.2 42/2016 Ne de veiculos
w emissdes P ¢ Despacho n.2 Incentivo fiscal MAMB 2017 substituidos/tecnologi
w 1612-B/2017 a de substituicdo
A .
parecimento de . . . . N2 de operadores e de
operadores de car Criar incentivos ao surgimento de operadores de car sharing Programa do Resulamentar ME 2017 veiculos elétricos em
sharing e bike sharing e bike sharing elétricos. XXI Governo & MAMB

elétrico

sistemas partilhados
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. Ministério Prazo de
L. . Documentos de Tipo de . .
Setor Objetivo Medida . responsavel pela langamento Indicador
base medida(s) . .
medida da medida
Dinamizar o veiculo - . N
elétrico como solucio Definir um quadro regulamentar e uma tarifa para a venda a
simultanea para rede elétrica da energia armazenada de forma
P descentralizada nas baterias dos veiculos elétricos, Quantidade de energia
armazenamento e . . K - Programa do ME RN
. potenciando a sua funcionalidade como um estabilizador da Regulamentar 2018 fornecida a rede
aproveitamento de . . . XXI Governo MAMB . .
energia elétrica rede elétrica através do armazenamento de energia nos elétrica por veiculos
otimigzando a gelstéo do periodos de vazio e injegdo na rede elétrica nas horas de
. s onta.
w sistema elétrico P
[a] Instalagdo de 2.394 ) . s . . ~ Ne de pontos de
< ostosgde carregamento Incentivar a mobilidade elétrica, através da instalagdo de Programa carre :mento
o P , ’g. , 2.394 postos de carregamento de veiculos elétricos até Nacional de Investimento MAMB 2017 . &
O de veiculos elétricos até instalados na rede
= 2020 Reformas Lo
= 2020 publica
w
- RT
Melhorar a rede publica - . . . N2 de pontos de
w P Reabilitar e redimensionar a rede de carregamento publica Programa do . P
de pontos de . Investimento MAMB 2017 carregamento
Mobi.E. XXI Governo oo
carregamento requalificados
Aumentar o nimero de
ontos de carregamento | Promover o carregamento nas garagens das habitacdes e N2 garagens equipadas
P . & & - garag . g . Programa do Regulamentar garag quip
em espacos privados de | das empresas, onde os utilizadores de veiculos elétricos ME 2017 com postos de

acesso privado ligados a
rede publica MOBI.E

estacionam a maioria do tempo

XXI Governo

Procedimental

carregamento
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. Ministério Prazo de
L. . Documentos de Tipo de . .
Setor Objetivo Medida . responsavel pela langamento Indicador
base medida(s) . .
medida da medida
Aumentar o nimero de . - e a s
Criar condigdes regulamentares necessarias a liga¢cdo a rede
pontos de carregamento L . N2 de postos de
. publica de pontos de carregamento em espacgo privados de
em espacos privados de . o a _ Regulamentar ME 2017 carregamento em
. . . acesso privado como em garagens das habitagdes e de .
acesso privado ligados a empresas garagens privadas
rede piblica MOBI.E presas.
Aumentar o niUmero de Operacionalizar a execugdo da Portaria 220/2016 para a -
. ~ . . ~ N.2 de novos edificios
pontos de carregamento | instalagdo de uma infraestrutura para a instalagdo de _ Regulamentar MPI 2017 )
. or com infraestrutura
em espaco privados pontos de carregamento em novos edificios
w - =
S . « - . . " N2 de instalagGes
2 Aumentar a fiabilidade e | Divulgagdo e aplicagdo do Guia técnico das instalagdes DL 90/2014 . ¢
. e . . , " Regulamentar ME 2017 particulares
(a] seguranca do sistema elétricas para alimentagdo de veiculos elétricos Port 220/2016
O executadas
'n__: Desenhar, no ambito do Portugal 2020, programas e linhas
i in a industri mponen r Pr m N2 de Pr m
w de’ap0|o dIE‘S.tI ados a i dust'rla. de co po.e tes para os ograma do Incentivos ME/MPI 2017 \ de ogra. asg
w veiculos elétricos, motores elétricos e baterias, bem como XXI Governo linhas de apoio criados
da infraestrutura de carregamento.
Desenvolver o cluster Apoiar projetos que visem o upgrade da indUstria de o .

I6gico ligado a = . _ Programa do . N2 de projetos
tecnologico lig producdo e montagem de veiculos de duas rodas — motos, XX Governo Incentivos MPI 2017 apoiados
mobilidade elétrica scooters e bicicletas — para o segmento elétrico. P

. . . s . 0 Ak =
Apoiar a formagdo de técnicos para as industrias de fabrico Programa do Incentivos MPI 2017 N2 agdes de formagdo

e reparagdo de veiculos elétricos e seus componentes.

XXI Governo

N2 de formandos
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. Ministério Prazo de
... . Documentos de Tipo de J .
Setor Objetivo Medida . responsavel pela langamento Indicador
base medida(s) . .
medida da medida
Criar laboratodrios vivos de demonstragdo de novas solugGes
na mobilidade elétrica: ao nivel dos veiculos, com destaque
para novas aplicagdes da mobilidade elétrica, como os
Desenvolver o cluster . ) 0
w S . transportes publicos, o transporte de mercadorias ou a Programa do . N2 acdes de
o tecnoldgico ligado a . ] o . Incentivos MPI 2017 .
. e logistica urbana; e do carregamento inteligente, integrado XXI Governo demonstragdo
< mobilidade elétrica . - . )
[a) com as smart grids e geracdo de energia renovavel
o descentralizada, com destaque para o V2G (vehicle to grid)
= e V2H (vehicle to home).
| Promover o . . ) L
w : Apoiar o desenvolvimento da infraestrutura necessaria para . o
fornecimento de o fornecimento de eletricidade aos navios em porto, em Incentivos/Regu N.¢ de instalagGes para
eletricidade a partir da P ! - & MM 2020 fornecimento de

rede terrestre ao
transporte maritimo

detrimento da utilizagdo de gasdleo para geragao de energia
para utilizagdo interna.

lamentar

eletricidade a navios
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e Publicagcdo de
Possibilitar o Criar um quadro regulamentar que permita a realizagdo de regulamento para o
abastecimento de GNL a N 9 8 . que p . ¢ _ Regulamentar ME 2018 g . P
navios operagdes de abastecimento GNL a navios abastecimento de GNL
a navios
Definir a infraestrutura . i 5
" L. Aprovar o plano estratégico para a criagdo de uma Instrumento de Aprovagao do Plano
maritimo-portuaria de . " L. . _ MM 2018 L
. infraestrutura maritimo-portudria de abastecimento de GNL planeamento Estratégico GNL
:t' abastecimento de GNL
g
Criar oferta de GNL . . . . N2 de portos com
E . Construir uma rede de postos de abastecimento a navios Incentivos P
como combustivel para L _ . . MM 2018 postos de
2 . N nos portos nacionais financeiros .
wn navios e embarcagdes abastecimento GNL
<
Aumentar a utilizagdo de .
® combustiveis i Incentivar a utilizagdo de transportes maritimos (navios e Incentivos Quantidade de GN
. o g p’ . CCV (MAR) . . MM 2017 abastecido nos portos
alternativos no embarcagdes) movidos a combustiveis menos poluentes financeiros .
e do Continente e RA
transporte maritimo
Melhorar a oferta de GN cov N2 de postos de
Veicular, alargando a Fomentar o desenvolvimento da rede de postos de . ME enchimento de GN
. I RAR n.2 Incentivos 2017 . .
rede de postos de enchimento de GNC e de GNL para o transporte rodovidrio 240/2016 MPI veicular instalados por

abastecimento

distrito
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Incentivar a conversao . . . ~ N2 de profissionais
. Assegurar que seja operacionalizada a formagdo e e
de motores de veiculos I o = . certificados
.. certificagdo de profissionais para alteragdo de combustivel _ Regulamentar MAMB 2017 ,
automaveis para GNC ou L N2 veiculos com
- dos motores automéveis )
< GNL motores convertidos
o
P
<
z .
7 N2 veiculos pesados de
(Y Aumentar a utilizacdo de o . . passageiros a GNL em
GNL nos transportes Criagdo de condigBes para o uso do GNL em transportes RARn.2 Incentivo/ ME/MAMB 2018 circulagao
P rodoviarios pesados de passageiros e de mercadorias 240/2016 Regulamentar N2 veiculos pesados de

rodoviarios pesados

mercadorias a GNL em
circulagao
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